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Države po vsem svetu spodbujajo trajnostno mobilnost, predvsem z uveljavljanjem električne 
mobilnosti v prometni sistem. Države za spodbujanje električne mobilnosti uporabljajo 
različne finančne spodbude, kot so subvencije za nakup električnih avtomobilov in 
financiranje polnilne infrastrukture. Pri spodbujanju električne mobilnosti so pomembni 
sledeči akterji. Ti akterji so vlada, avtomobilska industrija, elektrogospodarstvo in javnost. 
Vsak od naštetih akterjev opravlja svojo nalogo. Avtomobilska industrija proizvaja električne 
avtomobile in elektrogospodarstvo vzpostavlja polnilno infrastrukturo za polnjenje električnih 
avtomobilov. Javnost s svojim mnenjem vpliva na uveljavljanje električne mobilnosti v 
prometni sistem. Vse tri akterje povezuje vlada s svojimi ukrepi in spodbudami. Raziskovalni 
izziv magistrske naloge je bil s pomočjo ugotovljenih ključnih dejavnikov, ki spodbujajo in 
usmerjajo uveljavljanje električne mobilnosti v prometni sistem in na podlagi dosedanjih 
inovativnih pristopov ter narejene raziskave, ugotoviti stanje električne mobilnosti v Sloveniji. 
Izziv magistrske naloge je prav tako bil na podlagi ugotovljenih dejstev podati predloge za 
izboljšanje električne mobilnosti v Sloveniji. Raziskava Slovenskega modela voznikov v vožnji 
in parkiranju je temeljila na zbiranju statističnih podatkov. Z obdelavo statističnih podatkov je 
bil ugotovljen vzorec slovenskih voznikov v vožnji in parkiranju, kateri je bil pomemben pri 
ugotavljanju, ali so potovalne navade prebivalcev takšne, da bi lahko trenutne 
konvencionalne avtomobile na notranje izgorevanje zamenjali električni avtomobili. Rezultati 
raziskave so pokazali, da ima Slovenija glede na potovalne navade posameznikov ugodne 
možnosti za uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem. Ugotovitve v magistrski 
nalogi bi lahko pripomogle k uveljavitvi električne mobilnosti v prometni sistem Slovenije. 
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ISSUES OF ENFORCEMENT ELECTRIC MOBILITY IN SLOVENIA 
 
Globally, promotion of sustainable mobility in transport systems increased over the last 
years. Government led financial incentives, such as subsidies for electric car purchases or 
financing opportunities for vehicle charging stations, are used to promote electric mobility. 
Moreover, promotion of electric mobility is comprised of various stake-holders, such as 
governments, automotive industries, electric power industries and the general public. 
Stakeholders have their respective vital roles in the promotion process, in other words, the 
automotive industry contributes by producing electric cars, the electric power industry by 
setting up the charging stations, and the general public by advocating electric mobility as an 
integral part of the transport system. Governmental bodies, with their supply of financial 
incentives, associates and binds all three key stakeholders together. The paramount 
challenge of the thesis was to assess the current situation and condition of sustainable 
electric mobility in Slovenia. To do so, key factors, based on existing research and studies, 
which encourage and steer the integration of electric mobility into existing transport 
systems, had to be identified. Moreover, the thesis, based on the outcome of the research, 
aimed to find  ways to improve electric mobility in Slovenia. Fundamental part of the 
research was collection of statistical data on the driving and parking patterns in Slovenia. 
Accumulated data was essential to assess whether existing travel habits and patterns in 
Slovenia would enable a progressive shift from conventional cars to electric cars on 
Slovenian roads. Based on acquired results , Slovenia is in a favourable position to 
implement electric mobility in its transport system. The main findings of the research are 
complementary to the efforts of electric mobility inclusion in the existing Slovenian transport 
system. 
 
Keywords:electric mobility, electric vehicles, sustainable mobility, innovative approaches, 
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V sodobnem svetu je začel predstavljati velik problem motoriziranost prebivalcev, ki je začel 
globalno vplivati na trajnostno mobilnost. Države po svetu so začele reševati problem 
trajnostne mobilnosti z vključitvijo električne mobilnosti v prometni sistem. Trajnostna 
mobilnost je definirana kot »premikanje na trajnosten način, kar vključuje hojo, kolesarjenje, 
uporabo javnega potniškega prometa in podobno. Pomeni zagotavljanje učinkovite in 
enakopravne dostopnosti za vse, pri čemer je poudarek na omejevanju osebnega motornega 
prometa in porabe energije na spodbujanju trajnostnih potovalnih načinov.« (Trajnostna 
mobilnost – priročnik za učitelje v srednjih šolah, 2013, str. 12). »Osnovni cilj trajnostne 
mobilnosti je zadovoljiti potrebe vseh ljudi po mobilnosti in obenem zmanjšati promet, 
posledično onesnaževanje, emisije toplogrednih plinov in porabo energije. Trajnostna 
mobilnost je tista, ki je hkrati okoljsko sprejemljiva, socialno pravična in spodbuja razvoj 
gospodarstva. Promet je kljub velikemu napredku in dvigu življenjske ravni postal resna 
grožnja okolja in kakovosti življenja v mestih. Z ukrepi prometne politike moramo zagotoviti, 
da je potreba vsakogar po premikanju zadovoljena, vendar ob nižjih stroških in manjših 
stranskih učinkih, tveganju in porabi naravnih virov.« (Ministrstvo za infrastrukturo, 2016, 
str. 1). 
Države so problem trajnostne mobilnosti začele reševati z uveljavljanjem električne 
mobilnosti v prometni sistem. Tega so se lotile s svojimi ukrepi in spodbudami. Evropska 
Komisija je za primer uveljavitve električne mobilnosti v državah članicah opredelila strategijo 
za spodbujanje razvoja in uveljavljanja vozil z majhnim vplivom na okolje (Comission staff 
working document, 2013, str. 2). Podrobneje je uredila različne dejavnosti in ukrepe za 
prometni sistem, ki bodo povečali konkurenčnost prometnega prevoza (Directorate - general 
for mobility and transport, 2011, str. 18). Pripravila je strategijo za električno mobilnost, 
katera prinaša izboljšave in nove poslovne priložnosti (Stöhr, Karg & Jahn, 2014, str. 7). Pri 
učinku uvedbe električnih vozil na trenutni trg in vpliv vladnih pobud na prihodnji trg ter 
okolje, lahko potegnemo tri glavne ugotovitve (Shin, Hong, Jeong & Lee, 2012, str. 144):  
- potencial električnih vozil ostaja večji od ostalih vozil na trgu, 
- vpliv električnih vozil na emisije CO2, je večji od ostalih vozil na trgu, 
- subvencije za nakup električnih avtomobilov so večje od tistih, ki izvirajo iz davčnih 
spodbud. 
V zadnjem času se je električna mobilnost v nekaterih državah do dobra uveljavila. Druge 
države pa so šele na začetku svoje poti in bodo za uveljavitev električne mobilnosti 
potrebovale še nekaj časa. Globalno gledano so se v zadnjih nekaj letih strategije za 
uveljavitev električne mobilnosti obrestovale. Delno je za to zasluženo tudi to, da so 
električna vozila tiha, čista in učinkovita. V zadnjih nekaj letih so se torej postavili temelji za 
prihodnost električnih vozil, katera koristijo okolju in gospodarstvu (Deffke, 2013, str. 5). 
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Za reševanje težav, ki jih prinaša uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem, bi svojo 
vlogo morali prevzeti ključni dejavniki oziroma akterji, saj trenutne pobude za globalno 
načrtovanje električne mobilnosti prinašajo le omejene smernice za uveljavitev električne 
mobilnosti (Lieven, 2015, str. 91). Zato bi za lažjo uveljavitev električne mobilnosti morale 
glavno vlogo spodbujevalca, upravljalca omrežja ali moderatorja prevzeti vlade držav. 
Delovati bi morale kot krmilni mehanizem pri reševanju problema (International Energy 
Agency, 2004, str. 5), saj je za uveljavitve električne mobilnosti najnujnejše aktivno lobiranje 
na evropski ravni, da se določijo neki standardi (Bakker & Jacob, 2013, str. 21). Zraven bi 
morali sodelovati tudi drugi ključni akterji, kot so avtomobilska industrija (Chan, Wong, 
Bouscaryol & Chen, 2009, str. 606). S podporo vladnih pogajanj, izboljšano ponudbo 
električnih vozil v avtomobilski industriji, bi tako rastlo poznavanje in pripravljenost za nakup 
s strani potrošnika (Amsterdam roundtable Fundation, 2014, str. 6). 
Nekatere države članice so že uspešno povečale uporabo električnih avtomobilov. Kot primer 
dobre prakse je treba omeniti Norveško, ki je korak pred ostalimi državami Evropske Unije, 
saj je poznana kot prijazna država električnim avtomobilom. Imajo veliko večji delež 
prodanih novih električnih avtomobilov kot druge evropske države. Njihova vlada je 
spodbudila uveljavitev električne mobilnosti z izvzetjem nekaterih davkov za uporabnike 
električnih avtomobilov. Električni avtomobili so dobili brezplačno javno parkirišče, brezplačno 
javno polnjenje, brezplačni trajektni prevoz in so izvzeti iz cestnin na cestah, mostovih in 
predorih (Edelstein, 2016). S temi ukrepi je Norveška povečala zanimanje javnosti in 
posledično pripravljenost za nakup električnih avtomobilov. Ameriško podjetje Ford je 
ugotovilo, da je potrebno električne avtomobile približati potencialnim uporabnikom. V ta 
namen je razvilo aplikacijo za pametne telefone, katera se poveže z električnim avtomobilom 
in uporabnikom omogoči lažji prehod na električne avtomobile. Aplikacija pomaga voznikom 
povečati učinkovitost in obseg njihovih vozil, najdejo polnilne postaje vzdolž njihovih 
načrtovanih poti in vedo, kako daleč lahko gredo na podlagi lastnega sloga vožnje. Voznikom 
tudi omogoča, da lahko nadzorujejo polnjenje in druge operacije v vozilih na daljavo (Ford 
go further, 2016). 
Za današnji čas prehod od konvencionalnih na električna vozila pomeni revolucijo v 
mobilnosti. Da bi se električni avtomobili lažje uveljavili v prometni sistem posamezne države, 
je pomembna izvedba raziskav, v katere so vključeni potrošniki, saj takšne raziskave zelo 
pripomorejo k temu, da bodo električni avtomobili postali bolj privlačni za kupce (Deffke, 
2013, str. 5). Na potencialne uporabnike električnih vozil se je potrebno osredotočiti tudi iz 
razloga, ker oni odločajo ali bo električna mobilnost zaživela v želenem obsegu (Bühne, 
Gruschwitz & Hölscher, 2013, str. 1).  
Evropska Unija se je za boljšo uveljavitev električne mobilnosti poslužila raziskav, ki temeljijo 
na potrošnikih in so ji v pomoč pri reševanju problema uvedbe električne mobilnosti v 
prometni sistem držav članic. Primer uspešno narejene raziskave je raziskava Evropske 
Komisije, v kateri je raziskala Evropski model voznikov v vožnji in parkiranju ter analizirala 
vzorce transporta z avtomobili v šestih državah članicah Evropske Unije (Francija, Nemčija, 
Italija, Poljska, Španija in Združeno Kraljestvo). Z raziskavo so zagotovili nekatera spoznanja 
o tem, kako bi se lahko električna vozila vključila v navade mobilnosti evropskih voznikov 
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(Pasaoglu, in drugi, 2012). Raziskava je prav tako preučila ozaveščenost javnosti in njihov 
odnos do električnih avtomobilov (Wind energy and electric vehicle Review, 2013). S 
pomočjo te raziskave so lažje definirali problem uveljavljanja električne mobilnosti v izbranih 
državah članicah.  
Določitev hipotez: 
- hipoteza 1: Slovenija uspešno vključuje kombinacije različnih ukrepov in politik pri 
uveljavljanju električne mobilnosti v prometni sistem; 
- hipoteza 2: Države po svetu so za uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem 
uporabile inovativne pristope, katere lahko Slovenija uporabi kot primer dobre 
prakse; 
- hipoteza 3: Trenutno dostopni električni avtomobili na trgu ustrezajo karakteristikam 
slovenskih voznikov v vožnji; 
- hipoteza 4: Rezultati raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju so 
primerljivi z evropskimi karakteristikami voznikov v vožnji in parkiranju. 
S hipotezo 1 sem preverila kakšne ukrepe uporablja Slovenija za uveljavitev električne 
mobilnosti, da približala električno mobilnost prebivalcem. Hipotezo sem preverila z metodo 
kompilacije, v kateri sem povzela dosedanja spoznanja in stališča. 
S hipotezo 2 sem preverila inovativne pristope držav po svetu. Preverila sem ali njihovi 
pristopi za uveljavitev električne mobilnosti vključujejo dejavnike, ki jih Slovenija lahko 
uporabi kot primer dobre prakse. To hipotezo sem prav tako preverila z metodo kompilacije, 
s katero sem povzela ugotovitve drugih avtorjev. 
V hipotezi 3 sem uporabila statistično metodo, s pomočjo katere sem zbrala podatke lastne 
raziskave o karakteristikah voznikov v vožnji in parkiranju ter jih primerjala s trenutno 
dostopnimi električnimi avtomobili na trgu. 
V hipotezi 4 sem uporabila statistično metodo, s pomočjo katere sem zbrala podatke lastne 
raziskave o karakteristikah voznikov v vožnji in parkiranju ter jih s primerjalno metodo 
primerjala z že narejeno evropsko raziskavo. 
Namen magistrske naloge je: 
- raziskati  kateri ključni dejavniki so pomembni za uveljavljanje električne mobilnosti in 
raziskati ukrepe ter usmeritve s strani Evropske Unije za spodbujanje uveljavljanja 
električne mobilnosti; 
- pregledati inovativne pristope držav po svetu za uveljavljanje električne mobilnosti in 
najti primer dobre prakse na mednarodni ravni; 
- narediti raziskavo Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju, pridobljene 
rezultate primerjati z že narejeno raziskavo v izbranih državah Evropske Unije ter ju 
med seboj primerjati; 
- podati predlog izboljšav na področju električne mobilnosti v Sloveniji na podlagi 
narejene Evropske raziskave in primeru dobre prakse na mednarodni ravni.
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Cilji magistrske naloge je: 
 
- ugotoviti trenutno stanje uveljavljanja električne mobilnosti v Evropski Uniji; 
- ugotoviti ali Slovenija z ukrepi in spodbudami za uveljavljanje električne mobilnosti 
sledi Evropski Uniji; 
- ugotoviti katere inovativne pristope uporabljajo akterji na mednarodni ravni za 
spodbujanje električne mobilnosti med prebivalci; 
- ugotoviti, če karakteristike slovenskih voznikov v vožnji in parkiranju ustrezajo 
trenutno dostopnim električnim avtomobilom na trgu in so primerljivi s 
karakteristikami Evropskih voznikov v vožnji in parkiranju. 
V teoretičnem delu magistrskega dela sem uporabila deskriptivno metodo, s katero sem 
opisala dosedanja spoznanja, usmeritve in ukrepe na izbranem področju. Z metodo 
kompilacije sem povzela ugotovitve in stališča drugih avtorjev. Zbiranje podatkov je temeljilo 
na študiju ustrezne literature, kot so strokovne knjige, znanstveno raziskovalna dela, članki, 
internetni viri in primarni viri. V analitično-eksperimentalnem delu sem najprej predstavila 
teoretsko osnovo raziskave, kjer sem predstavila namen in zasnovo raziskave Slovenskega 
modela voznikov v vožnji in parkiranju. Nato sem uporabila statistično metodo. S pomočjo 
ankete sem zbrala podatke in jih nato obravnavala. Anketo sem pridobila iz že narejene tržne 
raziskave Evropske Komisije, Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju, ki je bila 
narejena v izbranih državah Evropske Unije. S primerjalno metodo sem primerjala dobljene 
rezultate ankete z že obstoječimi rezultati. S statistično metodo analize sem preverila 
postavljene hipoteze. V perspektivnem delu sem z eksplanativno metodo pojasnila rezultate 
spoznanj, informacij in stališč ter podala predloge za izboljšanje.  
Magistrska naloga je sestavljena iz sedmih poglavij.  
V prvem poglavju je predstavljen uvod, v katerem sem zajela problem in predmet 
raziskovanja s hipotezami. Predstavila sem namen in cilj magistrske naloge, oceno 
dosedanjih raziskav ter raziskovalne metode magistrske naloge. 
V drugem poglavju sem predstavila ključne dejavnike, ki vplivajo na problem uveljavljanja 
električne mobilnosti v prometni sistem. V poglavju sem opredelila trenutno stanje električne 
mobilnosti, le-te poskuse uveljavitve sem tudi opisala. S pomočjo tabele sem predstavila 
finančne ugodnosti, ki jih uporabljajo države članice Evropske Unije za spodbujanje 
uveljavitve električne mobilnosti. Predstavila sem nekaj električnih avtomobilov, ki so 
trenutno dostopni na trgu. V tabeli sem primerjala njihove lastnosti in ceno. V tem poglavju 
sem še raziskala problem zaradi katerega še ni prišlo do želene uveljavitve električne 
mobilnosti. Kot problem sem izpostavila potrošnike, saj njihovo mnenje vpliva na uveljavitev 
električne mobilnosti v prometni sistem. Raziskovala sem tudi potrebne izboljšave, na katere 
lahko vplivajo ključni akterji. To so vlada, avtomobilska industrija, elektrogospodarstvo in 
javno mnenje. 
 
V tretjem poglavju sem predstavila spodbude in usmeritve spodbujevalcev električne 
mobilnosti. V tem poglavju sem zajela spodbude in usmeritve Evropske Unije glede 
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uveljavljanja električne mobilnosti. Predstavila sem ukrepe, ki jih izvaja Evropska Unija za 
reševanje problema uveljavljanja električne mobilnosti. Opisala sem še aktivnosti na področju 
električne mobilnosti v Sloveniji in preverila ali Slovenija sledi ukrepom Evropske Unije. Na 
podlagi pregledane literature sem predstavila ukrepe in usmeritve, ki jih trenutno izvaja 
Slovenija. Prav tako sem predstavila nekaj inovativnih pristopov Slovenije za lažjo uveljavitev 
električne mobilnosti.  
 
V četrtem poglavju sem raziskala inovativne pristope, ki državam po svetu pripomorejo k 
uveljavljanju električne mobilnosti. V tem poglavju sem raziskala transformacijo prometa v 
državah sveta. Za primer držav sem izbrala Indijo, Kitajsko, Japonsko in Združene Države 
Amerike. V teh državah sem po pregledu literature zasledila največji porast električnih 
avtomobilov. Za vsako državo posebej sem opisala nekaj njenih pristopov, ki jih uporablja za 
reševanje problema uveljavljanja električne mobilnosti. Predstavila sem še primere dobrih 
praks iz držav Evropske Unije. Za primere dobrih praks sem opisala nekaj spodbud in 
ukrepov sledečih držav: Nemčija, Velika Britanija, Nizozemska in Norveška.  
 
V petem poglavju sem predstavila raziskavo Slovenskega modela voznikov v vožnji in 
parkiranju. V tem poglavju sem opisala namen in zasnovo ankete Slovenskega modela 
voznikov v vožnji in parkiranju. Zajela sem še pilotno raziskavo in njene ugotovitve. Nato 
sledi obdelava in predstavitev podatkov od opravljene raziskave. V tem poglavju sem še 
podrobno predstavila rezultate raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju. 
Na koncu poglavja sem preverila hipoteze, ki sem si jih zastavila v prvem poglavju. 
 
V šestem poglavju sledi razprava stanja električne mobilnosti v Sloveniji in podanih je nekaj 
predlogov za izboljšanje. V tem poglavju je predstavljena primerjava raziskave Slovenskega 
modela voznikov v vožnji in parkiranju ter raziskava Evropskega modela voznikov. Evropska 
raziskava je bila izvedena v šestih državah članicah. Te so: Francija, Nemčija, Italija, Poljska, 
Španija in Velika Britanija. V tem poglavju sem še predstavila razpravo stanja v Sloveniji, ki 
temelji na podlagi narejene raziskave, primerjave Slovenskega modela voznikov in 
Evropskega modela voznikov in teorij iz pregleda literature. Na koncu poglavja sem podala 
predloge za izboljšanje stanja električne mobilnosti v Sloveniji.  
 
Sedmo poglavje vsebuje zaključek magistrske naloge. V zaključku so opisane ugotovitve po 
posameznih poglavjih.  
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2 PREGLED STANJA ELEKTRIČNE MOBILNOSTI 
 
Uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem je ena izmed največjih transformacij na 
področju trajnostne mobilnosti. Po definiciji je električna mobilnost splošen izraz za razvoj 
električnih motornih pogonov, namenjenih za premikanje vozila s pomočjo uporabe fosilnih 
goriv in emisij ogljikovega plina (Technopedia, 2016). Električna mobilnost zajema vse vrste 
vozil, katera uporabljajo predvsem energijo iz električnega omrežja. To vključuje izključno 
električna vozila na baterijski pogon, električna vozila, ki imajo zraven električnega motorja 
še motor na notranje izgorevanje in hibridna električna vozila (Federal Ministry for the 
Environment, Nature Conservation, Building and Nuclear Safety, 2016). 
Uveljavljanje električne mobilnosti v prometni sistem prinaša vedno nove izzive, kateri 
postajajo vse večji. Zato ima pomembno vlogo pri uveljavljanju vlada s svojimi ukrepi in 
strategijami, avtomobilska industrija in elektrogospodarstvo. Veliko vlogo pri uveljavitvi 
električne mobilnosti ima prav tako javnost in njeno mnenje. V primeru uspešne uveljavitve 
električnih vozil v prometni sistem se bo utrla pot v novo tehnološko dobo. Električna 
mobilnost bo odprla nove priložnosti za rast v konkurenčnosti poslovnega sveta. Prav tako bo 
uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem pripomogla k zmanjšanju odvisnosti od 
nafte, vplivala na zmanjšanje emisij v prometu in na razvoj učinkovitih prevoznih sistemov 
(National Plattform Elektromobilitat, 2010, str. 9). 
 
2.1 TRENUTNO STANJE NA PODROČJU ELEKTRIČNE MOBILNOSTI 
 
V razvitem svetu je osebni avtomobil postal prevladujoč način individualnega prevoza. V 
devetnajstem stoletju je Družba Ford Motors izdelala prvi, na trgu množično dostopni 
avtomobil na notranje izgorevanje v zgodovini in dosegla monopol (Tikkanen & Ornberg, 
2012, str. 16). To je bil razlog za začetek revolucije v mobilnosti. Po svetu je avtomobil na 
notranje izgorevanje postal splošno dostopen po drugi svetovni vojni. S tem je prispela 
zanesljiva, hitra, varna in udobna mobilnost na notranje izgorevanje (Deffke, 2013, str. 3). 
Čez čas je avtomobil na notranje izgorevanje začel ustvarjati probleme, ki so vplivali na 
pomembna vprašanja trajnostnega razvoja mobilnosti (Leurent & Windish, 2011, str. 223). 
Pred uveljavitvijo električnih avtomobilov v prometni sistem je prišlo do nekaj neuspelih 
poskusov uveljavitve, saj je bila sprva avtomobilska industrija negotova glede svoje 
prihodnosti. Do uspelega poskusa uveljavitve električne mobilnosti je prišlo, ko je bila vlada 
pripravljena subvencionirati raziskave v avtomobilski industriji. To je bil razlog, da je 
avtomobilska industrija bila pripravljena razmisliti o alternativnih poteh na področju 
mobilnosti (Schwedes, Kettner & Tiedtke, 2012, str. 76). Nato so nacionalne vlade držav 
izoblikovale več zakonodajnih in regulatornih ukrepov za uveljavljanje električne mobilnosti v 
prometni sistem. Proizvajalci avtomobilov so za tem predstavili več vrst električnih 
7 
 
avtomobilov (Tikkanen & Ornberg, 2012, str. 16). Tako je električna mobilnost prejela 
pomembno politično pozornost v razvitih in razvijajočih se državah po vsem svetu. To je še 
posebej pomembno za uresničitev okolju prijaznih načinov prevoza in kot orodje za 
zmanjšanje ogljikovih emisij, zlasti v velikih mestih (Tagschere & Frietsch, 2014, str. 1). 
Sedaj nacionalne vlade držav uporabljajo različne finančne spodbude za nakup električnih 
avtomobilov, kot so subvencije pri nakupu električnega avtomobila, nižji davek na emisije in 
nižji davek pri nakupu električnega avtomobila (Sierzchula, Bakker, Maat & Van Wee, 2014, 
str. 186). V spodnji tabeli so predstavljene spodbude, ki so jih ponujale države članice 
Evropske Unije v letu 2015. 
Tabela 1: pregled spodbud za nakup električnih avtomobilov v državah članicah 
Evropske Unije iz leta 2015 
Države Iniciative 
Avstrija 
Električna vozila so oproščena davka na gorivo in mesečnega davka na 
vozila. 
Belgija 
Električna vozila so oproščena davka na registracijo. Davčna stopnja se 
plačuje za električna vozila na podlagi letne takse. 
Odbitki v zvezi z uporabo službenih vozil za uporabo vozil brez emisij in 




Vozila na alternativna goriva so oproščena davka v cestnem prometu (velja 
za uporabo avtomobilov v poslovne namene). 
Danska 
Električna vozila, ki tehtajo manj kot 2.000 kg, so oproščena davka na 
registracijo. 
Estonija Nima. 
Finska Električna vozila plačajo najnižjo stopnjo davka (5%) za registracijo. 
Francija 
Električna vozila in hibridna električna vozila koristijo od 2000 do 6300 € 
bonusa ob nakupu vozila. Višina sredstev je odvisna od oddajanja CO2. 
Višina spodbude ne sme presegati določenega odstotka nakupne cene 
vozila, vključno z DDV povečana za stroške najema baterije. 
Električna vozila so oproščena davka za nakup vozila. 
Grčija 
Električna vozila, so oproščena davka na registracijo, davka na luksuz. 
Električni avtomobili s prostornino motorja do 1.929 kubičnih centimetrov, 
so izvzeti iz letnega davka. 
Hrvaška Nima. 
Irska 
Električna vozila lahko koristijo olajšavo za registracijo do največ 5.000 €.  
Zraven tega še prejmejo 5.000 € za nakup električnega vozila. 
Italija 
Električna vozila so izvzeta iz letne obdavčitve za dobo petih let po prvi 
registraciji. Po petletnem obdobju so upravičeni do znižanja davčne stopnje 
za 75%. 
Latvija Nima. 









Električna vozila so oproščena cestnine za obdobje desetih let od dneva 
prve registracije. 
Nizozemska 




Električna vozila so oproščena davka na registracijo in letne takse za 
uporabo cest. 
Romunija Električni avtomobili so oproščeni davka na registracijo. 




Električna vozila do 37 kWh so oproščena letnega davka za uporabo cest 
za obdobje petih let od prve registracije. Imajo olajšave za podjetja in za 
nakup novih električnih avtomobilov z nizkimi emisijami.  
Velika 
Britanija 
Ob nakupu električnega avtomobila podelijo subvencije do 5000 £, glede 
na izpust emisij CO2. 
 
Vir: European Avtomobile Manufacturers Association, 2016 
 
Danes je po vsem svetu na cestah več kot 1 milijarda vozil in od tega je več kot 800 
milijonov osebnih avtomobilov. Najpozneje do leta 2030 bi se naj ta številka podvojila. To 
prinaša za industrializacijo držav velike izzive, predvsem za emisije povezane z izpusti CO2 
zaradi prevoza, onesnaženostjo in hrupom v mestih, ki se povečujeta. Odvisnost od uvoza 
nafte pa še naprej narašča. Ukrepi za nadaljnje povečanje učinkovitosti uveljavljanja 
električnih avtomobilov bodo ostali pomembni tudi v prihodnje, saj lahko električna mobilnost 
znatno prispeva k zmanjšanju okoljskih vplivov zaradi mobilnosti. Zraven tega nam električna 
mobilnost omogoča povečanje količine obnovljivih virov domače energije, ki se uporablja za 
prevoz in je na voljo na dolgi rok za razliko od nafte, ki postaja vse redkejša in dražja 
(Federal Ministry for the Environment, Nature Conservation, Building and Nuclear Safety, 
2016). 
Trenutno prodaja električnih vozil hitro narašča zaradi ukrepov in spodbud nacionalnih vlad. 
Prav tako je razlog za porast prodaje električnih vozil cena električne tehnologije, ki se 
zmanjšuje, polnilne infrastrukture se izboljšujejo in davki na emisije se povečujejo. Zato je 
zelo verjetno, da se bo vedno več potrošnikov odločilo za nakup električnega avtomobila, 
namesto za nakup avtomobila na bencinski ali dizelski motor (Carbuyer, 2016). Med 
električnimi vozili, ki so trenutno dostopni na trgu je Nissan Leaf še vedno najbolje prodajani 
povsem električni avtomobil na svetu. Tesla je razširil ponudbo električnih avtomobilov za 
ljudi, ki želijo višji standard električnega avtomobila. BMW i3 je primer elegantnega 
električnega avtomobila, ki je zelo zaželen med potrošniki (Carbuyer, 2016). 
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BMW i3 127 190 3 150 34.950 
Citroen Zero 47 150 0,5 130 21.500 
Ford Focus EV 107 160 3 137 39.990 
Kia Soul EV 81 200 0,5 145 34.900 
Mercedes-
Benz B Class 
Electric 
132 200 3 160 39.150 
Mitshubishi i 49 144 0,5 130 34.900 
Nissan Leaf 80 160 0,5 140 30.800 
Peogeot Ion 47 150 0,5 130 35.000 
Renault Zoe 65 170 1 135 20.490 
Smart Electric 
Drive 
55 145 1 125 24.000 
Tesla Model S 310 500 0,75 210 70.000 
Wolkswagen 
e-Golf 
85 190 0,5 140 37.550 
Wolkswagen 
e-Up 
60 160 0,5 130 21.170 
 
Vir: lasten 
V zgornji tabeli je prikazanih nekaj od modelov avtomobilov na električni pogon, ki so 
trenutno dostopni na trgu. Iz tabele je razvidno, da imajo avtomobili različno velike motorje, 
in sicer od 47 kW do 310 kW, s katerimi se ponaša Teslin Model S in že spada med višji 
standard električnih vozil. Domet električnih avtomobilov se razlikuje za približno 50 
kilometrov, razen Tesla zmore celih 500 km, kar se pozna tudi pri ceni avtomobila in najvišji 
hitrosti. Avtomobili se iz popolnoma prazne baterije napolnijo na 80% polne baterije v 
zadovoljivem času, hitrost električnih avtomobilov je primerna glede na omejitve v 
posameznih državah. Cene električnih avtomobilov so dokaj visoke v primerjavi z avtomobili 
na notranje izgorevanje, vendar pri ceni velja še omeniti subvencije, ki jih ponujajo 
nacionalne vlade posameznih držav in še nekatere druge ugodnosti za nakup električnega 
avtomobila. 
Kot je še razvidno iz zgornje tabele, je večina električnih avtomobilov iz srednjega razreda in 
nekaj iz nižjega. V vsakdanjem življenju potrošniki v večini primerov uporabljajo avtomobile 
srednjega razreda, nižji razred pa služi v gospodinjstvih kot drugi avtomobil. Srednji razred je 
v večjih mestih potrošnikom bolj funkcionalen od višjega razreda, zaradi svoje velikosti in je 
vseeno dovolj udoben za opravljanje dolgih razdalj. Potrošnikom je tudi pomembna začetna 
cena avtomobila in nizka poraba goriva. Se pravi, da sta udobje in nizka cena ključnega 
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pomena za potrošnike pri nakupu novega avtomobila (Bühne, Gruschwitz & Hölscher, 2013, 
str. 7). 
 
2.2 PROBLEM UVELJAVLJANJA ELEKTRIČNE MOBILNSOTI 
 
V času, ko nam probleme predstavlja onesnaženost okolja in odvisnost od nafte zaradi 
množične uporabe konvencionalnih vozil na notranje izgorevanje, je uveljavitev električne 
mobilnosti lahko uspešna alternativa. Vendar še vedno obstajajo številne ovire in izzivi, ki 
morajo biti najprej premagani. Premagovanje teh ovir in izzivov je za reševanje problema 
uveljavljanja električne mobilnosti še posebej pomembno, kadar na uveljavitev vpliva kupna 
moč potrošnikov (Buhne, J. A., et. al., 2015, str. 29). Na uveljavitev električne mobilnosti 
prav tako vpliva vlada. Zato se trenutno pojavlja vprašanje pri reševanju problema 
uveljavljanja trajnostne mobilnosti, v kateri smeri mora politika ukrepati, da bi trg električnih 
avtomobilov hitreje zaživel (Zubaryeva, Thiel, Barbone & Mercier, 2012, str. 1635). 
 
Motor na notranje izgorevanje je do sedaj svetu vladal več kot 100 let. Zaradi potreb po 
alternativnih oblikah prevoza, je prišlo do začetka uveljavljanja električnih vozil. Eden od 
možnih vzrokov za takšen preobrat je prišel iz strani avtomobilske industrije. Motorji na 
notranje izgorevanje so postali ekonomsko ne privlačni za avtomobilsko industrijo, saj je 
konkurenca v zadnjih desetletjih močno narastla. Posledično so se številni veliki proizvajalci 
avtomobilov začeli boriti za svoje preživetje. Zato je za avtomobilsko industrijo postalo bolj 
privlačno in varneje, da vlagajo v inovacije, ki imajo za rezultat nizko tveganje pri 
potrošnikih. Skozi tak pogled lahko razumemo uveljavljanje električne mobilnosti kot 
inovacijo (Dijk, J. Orsato & Kempc, 2013, str. 144). V zadnjih petih letih, od leta 2005 do leta 
2010, se je razvilo veliko dejavnosti na področju EM (Dijk, J. Orsato & Kempc, 2013, str. 
144): 
- usmeritve in cilji za varstvo podnebja vključujejo električno mobilnost kot vir za 
zmanjšanje CO2, 
- električna in hibridna vozila so postala ikona vozil brez ogljika, 
- vrhunec pričakovanj in nepredvidljiva prihodnost cen nafte, so opozorila na vozila, ki 
niso odvisna od nafte, 
- uspeh Toyote HEV Prius v zadnjem desetletju, kateri prikazuje električni pogon, 
- napredek v tehnologiji baterij, kateri pomaga znižati stroške EV, 
- nove ponudbe EV, ki temeljijo na izposoji baterij. S tem so zbudili potrošnikovo 
radovednost in razširili potrošnikovo izbiro, 
- nižji skupni stroški EV od vozil na motor na notranje izgorevanje, 
- programi za oživitev gospodarstva v ZDA in Evropi, ki vključujejo EV, 




Po drugi strani pa obstajajo tudi dejavniki, ki delujejo proti EM (Dijk, J. Orsato & Kempc, 
2013, str. 144): 
- še vedno velike naložbe proizvajalcev avtomobilov v nadaljnji razvoj motorja na čisto 
notranje izgorevanje, 
- povečanje prodaje avtomobilov na notranje izgorevanje zaradi cene in njihovih 
prednosti, 
- sedanja prevlada kulturne navezanosti na lastništvo avtomobilov namesto vozil na 
leasing, 
- dvomi, da bodo električni motorji kdaj pripravljeni za komercialno uporabo. 
Ti dogodki so pokazatelj, da je pot elektrifikacije vozil v teku. To se kaže tudi v napredku 
baterijskih tehnologij in v politiki, katera se bori z različnimi ukrepi in usmeritvami za 
zmanjšanje CO2 ter z novimi predlogi s strani avtomobilske industrije. Najbolj pomemben 
pokazatelj, da je elektrifikacija vozil v teku, je rast pozitivne podobe vozil na električni pogon 
med potrošniki in oblikovalci politik. V prihodnje naj bi uveljavljanje električne mobilnosti 
pripeljalo do preoblikovanja sedanjega režima, do bolj vidnega mesta za električna vozila, v 
katerem se večina čistih električnih vozil uporablja v kombinaciji z drugimi načini prevoza 
(Dijk, J. Orsato & Kempc, 2013, str. 144). 
Po mnenju WHO lahko uveljavitev električnih vozil v največji meri vpliva na izboljšanje 
kakovosti zraka. Zato električna vozila ostajajo pomembna tako v nacionalnem kot v 
globalnem smislu za zmanjšanje emisij v zraku. Po raziskavah WHO, katere zajemajo 1.600 
mest po vseh 91 državah kaže, da zgolj 12% prebivalcev živi v mestih, ki so skladna s 
priporočeno ravnjo emisij v zraku. Več kot  polovica prebivalcev živi v mestih, kjer vsebnost 
emisij v zraku presega vrednost za kar 2,5 krat glede na priporočeno vrednost (EV City 
Casebook, 2014, str. 71). Na eni strani WHO ugotavlja, da bi električni avtomobili pripomogli 
k znižanju emisij v zraku, po drugi strani pa naravovarstveniki opozarjajo na problem 
onesnaževanja okolja z baterijami električnih avtomobilov, ko bodo te dosegle konec svoje 
življenjske dobe. Okoljevarstveniki so tako s svojo zaskrbljenostjo vplivali na medije in ti na 
potrošnike. Ker potrošniki predstavljajo kupno moč za električne avtomobile, ti posledično 
vplivajo na reševanje problema električne mobilnosti. 
V namen reševanja problema uveljavljanja električne mobilnosti je bila izvedena študija, s 
pomočjo katere so ugotovili, kako se lahko uporabijo baterije, ki jim je potekla življenjska 
doba in kako poskrbeti, da z baterijami ne bi vplivali na onesnaževanje okolja. Tako so v 
študiji prišli do ugotovitve, da še vedno obstajajo načini, kako baterije po koncu njihove 
življenjske dobe izkoristiti. Baterije se lahko prerazporedijo in tako povečajo vrednost kapitala 
in učinkovitost življenjskega cikla električnih vozil. Zagotovijo lahko dragocen vir za 
upravljanje energetskih omrežij. Uporabijo jih lahko za shranjevanje električne energije za 
druge potrebe, saj po doseženem koncu življenjske dobe baterije vsebujejo še vedno 20% 
delujočih celic (EV city Casebook, 2014, str. 27). 
Kot je bilo ugotovljeno imajo mediji zelo velik vpliv na potrošnike in s tem na reševanje 
problema pri uveljavljanju električne mobilnosti. Zavedati se moramo, da so mediji pogosto 
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pristranski pri zagotavljanju določenih informacij. To je razvidno iz objav medijev glede 
strahu zaradi dometa električnih avtomobilov (EV city Casebook, 2014, str. 24). V opravljeni 
raziskavi EU-27 je v letu 2010 ocena skupnih potniških prevoznih dejavnosti z motoriziranimi 
prevoznimi sredstvi znašala 6424 milijard prevoženih kilometrov ali povprečno 12.869 
kilometra na osebo. To pomeni, da je bilo povprečno na dan prevoženih 35,3 kilometra na 
osebo (Statistical pocketbook 2012, 2012, str. 19). V raziskavi EU-28, v letu 2013, ocena 
skupnih potniških prevoznih dejavnosti z motoriziranimi prevoznimi sredstvi znašala 6465 
milijard prevoženih kilometrov ali povprečno okoli 12.700 km na osebo. To pomeni, da je bilo 
dnevno opravljenih povprečno 34,8 kilometrov na osebo (Statistical pocketbook 2015, 2015, 
str. 19). Kolikor je razvidno iz primerjave obeh raziskav, so se povprečni prevoženi kilometri 
na osebo od leta 2010 do leta 2013 zmanjšali za 0,5 kilometra na osebo na dan. Domet 
električnih vozil se trenutno giblje od okoli 100 do 150 km. Domet električnih vozil še lahko 
povečamo tako, da ne uporabljamo klimatske naprave in vozimo manj agresivno (Ergon 
energy, 2016). 
Še en strah pred katerim mediji svarijo potrošnike so požari, ki so jih povzročile baterije v 
električnih avtomobilih in bi tako lahko električni avtomobili povzročali nevarnost. Vendar se 
je treba zavedati, da se požari ne pojavljajo samo v električnih avtomobilih, vendar lahko do 
požara pride tudi v konvencionalnih avtomobilih na notranje izgorevanje. Zato je treba 
izboljšati javno razumevanje električnih avtomobilov. Zanimanje za nakup električnih 
avtomobilov s strani potrošnikov zraven medijev lahko zavirajo še negativni stereotipi o 
električnih vozilih. To pomeni, da so potrošniki skeptični in imajo napačne predstave o 
električnih avtomobilih (EV city Casebook, 2014, str. 24). 
Zelo pomemben dejavnik za reševanje problema uveljavljanja električne mobilnosti med 
potrošniki so ukrepi in promocije s strani nacionalnih vlad. Promocijski ukrepi morajo 
izpolnjevati pričakovanja potrošnikov. S promocijskimi ukrepi bi se bistveno povečalo število 
električnih vozil. Ukrepi za spodbujanje in reševanja problema uveljavljanja električne 
mobilnosti lahko izhajajo iz strani Evropske Unije, nacionalnih vlad, lokalnih skupnosti, 
proizvajalcev avtomobilov in drugih družb (Bühne, Gruschwitz & Hölscher, 2013, str. 4). 
Zraven politike in avtomobilske industrije še predvsem vpliva na reševanje problema 
uveljavljanja električne mobilnosti kultura določene narodnosti in s tem posledično odnos 
potrošnikov do električnih avtomobilov (Barbarossa, Beckmann C., De Pelsmacker, Moons & 
Gwozdz, 2015, str. 156). Odnos potrošnikov do električnih avtomobilov je sicer generalno 
gledano zelo pozitiven. Potrošniki so prav tako sprejeli električne avtomobile kot varne in 
okolju prijazne. Vendar na odločitve o nakupu še vedno vplivajo razen visokih začetnih 
stroškov, še negotovost glede delovanja električnih avtomobilov. Vlade držav so to 
negotovost, ki vpliva na uveljavljanje električne mobilnosti rahlo ublažile s finančnimi 
spodbudami. Problem pri uveljavljanju električne mobilnosti predstavlja tudi to dejstvo, da 
imajo potencialni kupci visoka pričakovanja glede udobja in obsega električnih avtomobilov 
(Buhne, J. A., et. al., 2015, str. 29). 
Dosedanje raziskave so pokazale, da električne avtomobile kupujejo potrošniki, ki opravijo 
letno več kilometrov, saj se tako njihova nabavna cena po določenem času uporabe znatno 
zniža. Nekateri potrošniki, kot so na primer upokojenci, se ne odločajo za nakup električnih 
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avtomobilov zaradi radikalne spremembe v tehnologiji. Starejši so po navadi nezaupljivi v 
nove tehnologije ali pa so napredki v razvoju tehnologij prehitri, da bi jim lahko sledili 
(Querini & Benetto, 2014, str. 158). Z opravljeno raziskavo so prav tako ugotovili, da vpliva 
na sprejetje električnih avtomobilov spol prebivalcev v določeni državi. Če je država pretežno 
ženska, bodo električne avtomobile in njihov zelen vpliv na okolje hitreje sprejeli kot pa v 
državah, v katerih prevladuje moška populacija (Barbarossa, Beckmann C., De Pelsmacker, 
Moons & Gwozdz, 2015, str. 156). Na sprejetje električnih avtomobilov v posamezni državi 
ima vpliv življenjski standard prebivalcev, saj so začetni stroški za nakup električnega 
avtomobila višji od začetnih stroškov avtomobila na notranje izgorevanje. Kljub temu, da se 
kasneje situacija obrne in električni avtomobili postanejo cenejši (Barbarossa, Beckmann C., 
De Pelsmacker, Moons & Gwozdz, 2015, str. 156). 
Na zanimanje potrošnikov za nakup električnih vozil vpliva tako imenovana self – identity, 
katera posredno in neposredno pomaga pri uveljavljanju električnih avtomobilov pri 
potrošnikih. Na samo identiteto se potrošniki zanesejo v primeru etičnih vprašanj, kot je na 
primer skrb za okoljske posledice pri uporabi konvencionalnega avtomobila na notranje 
izgorevanje in zelena moralna obveza (Barbarossa, Beckmann C., De Pelsmacker, Moons & 
Gwozdz, 2015, str. 156). Vendar pa lahko sklepamo glede na podatke narejenih tržnih 
raziskav, da so pričakovanja za uveljavitev električne mobilnosti še vedno majhna. Prodaja 
električnih vozil v Evropi je še vedno zanemarljiva. Glede na druge države, električna vozila 
na številnih evropskih trgih še vedno predstavljajo najhitreje rastoči segment. Na 
uveljavljanje električne mobilnosti lahko vpliva raznolikost tržnega potenciala in stopnja 
izvajanja tehnologij, zaradi raznolikosti pomembnih demografskih, ekonomskih, političnih, in 
socialnih dejavnikov (U.S. Commercial Service Resource Guide, 2015, str. 4). 
Problem v uveljavitvi električne mobilnosti povzroča premajhna poseljenost mreže polnilne 
infrastrukture, odvisnost od cene električne energije, podnebne politike in sprememb v 
elektroenergetskem sektorju. Zato je za reševanje problema električne mobilnosti potrebno 
narediti gosto poseljenost omrežja polnilnih postaj, privlačne finančne ukrepe, kot so znižani 
davčni in energetski stroški. Takšni ukrepi so predpogoj, da bi potrošnike prepričali v nakup 
električnih avtomobilov. S takšnimi ukrepi bi nacionalne vlade držav lahko začele reševati 
problem uveljavljanja električne mobilnosti v prometni sistem in s tem bistveno povečale 
tržni delež električnih vozil do leta 2030 (Buhne, J. A., et. al., 2015, str. 29). 
Nove visoke zmogljivosti baterij, ozaveščenost potrošnikov glede električnih vozil, poraba 
energije,odvisnost od nafte in podnebja so vsi glavni dejavniki, ki bodo lahko pripomogli do 
velikega preobrata. Na koncu bi lahko bilo doseženo, da bodo vsi akterji na isti strani, 
vključno s potrošniki, oblikovalci političnih odločitev in avtomobilska industrija. Vsem bo 





2.3 POTREBNE IZBOLJŠAVE NA PODROČJU ELEKTRIČNE MOBILNSOTI 
 
Pri ugotavljanju ključnih dejavnikov za uveljavljanje električne mobilnosti so ugotovili, da so v 
trajnostno mobilnost po novem vključene štiri vrste akterjev. To so elektrogospodarstvo, 
vlada, avtomobilska industrija in na novo imenovane interesne skupine. Mnenje nacionalnih 
vlad je, da je električna mobilnost pomembna ne le kot tehnično razvojna pot za električne 
avtomobile, ampak tudi iz vidika trajnostnega razvoja prometa (Schwedes, Kettner & Tiedtke, 
2012, str. 76). V razmerju moči med dobavitelji in končnimi proizvajalci ima vpliv na 
uveljavljanje električne mobilnosti strukturna sprememba v avtomobilski industriji in njen 
močan položaj. Elektrogospodarstvo je poudarilo prednosti električnega avtomobila v 
primerjavi s konvencionalnimi avtomobili z motorjem na notranje izgorevanje. Kritični 
argumenti, kot so omejen doseg in pomanjkanje pozitivnega vpliva na okolje so bili izpolnjeni 
v energetski industriji z argumenti primernosti električnega avtomobila v urbanih območjih in 
pozitivnih okoljskih rezultatov na lokalni ravni. Zato je vlada začela slediti najbolj vplivnim 
interesom avtomobilske industrije (Schwedes, Kettner & Tiedtke, 2012, str. 76). 
 
Pri uveljavljanju električne mobilnosti gre najprej za prehod ciljev oblikovalcev politike v vizijo 
za prihodnje ureditve. Nato se ugotovi pot, po kateri se lahko ti cilji uresničijo. V zadnjem 
koraku dejanskega oblikovanja politike, je ocena združljivosti s predlagano predhodno potjo. 
Kot glavni cilj vlad, ki jih motivira je skrb za okolje in industrijski cilji. To so zmanjšanje emisij 
toplogrednih plinov (tako hitro uvajanje in širjenje vozil z nizkimi emisijami) in hkrati razvoj 
ali ohranjanje njihove avtomobilske industrije ter njenih konkurenčnosti (Mazura, 
Contestabilec, Offera & Brandona, 2015, str. 98). Glavni nosilec interesov pri uveljavljanju 
električne mobilnosti je na eni strani postal dobavitelj v avtomobilski industriji in na drugi 
strani na novo nastali proizvajalci avtomobilov. Z oblikovanjem novih trgov sta avtomobilska 
industrija in proizvajalci avtomobilov postala gonilna sila v razvoju električne mobilnosti. 
Politika se pojavi v obeh primerih le kot pobudnik projektov, katere financira vlada 
(Schwedes, Kettner & Tiedtke, 2012, str. 76). 
Čeprav se politika pri uveljavljanju električne mobilnosti pojavlja le kot ponudnik projektov, 
ostaja podpora nacionalnih vlad zelo pomembna. Proizvajalci vozil ne morejo samostojno 
storiti vsega, kar je potrebno, da se doseže široka uveljavitev električne mobilnosti. In prav 
tako nacionalne vlade ne morajo doseči uveljavitve električne mobilnosti brez pomoči drugih 
ključnih dejavnikov. Zato je za lažje uveljavljanje električne mobilnosti potrebna kombinacija 
različnih virov in širokega znanja, ki presegajo tradicionalne meje industrije in politike. Za 
lažjo uveljavitev električne mobilnosti so prav tako pomembna javno zasebna partnerstva, v 
smislu sodelovanja lokalnih oblasti s poslovnimi partnerji. Učinkovitost vseh javno zasebnih 
partnerstev je ključen dejavnik pri uveljavitvi električnih vozil (EV city Casebook, 2014, str. 
37). 
Na uveljavitev električne mobilnosti je v globalnem merilu vplivala gospodarska kriza. 
Avtomobilska industrija si bo počasi opomogla od gospodarske krize in do leta 2020 naj bi s 
pomočjo podpore v politiki ponovno vzcvetela. Vendar to ne pomeni, da bodo koristi 
enakomerno porazdeljene po regijah in vrstah prodanih vozil. Avtomobilska industrija v 
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Evropi trpi zaradi hude konkurence. Na to vpliva tudi povečanje predpisov v zvezi z 
okoljskimi in varnostnimi standardi. Tako kot Evropa, so tudi Kitajska, ZDA in Japonska 
sprejele zakone za zmanjšanje emisij v ozračju. V ta namen so se začele globalno uveljavljati 
alternativne oblike pogonskih sklopov, kot so električna vozila (McKinsey & Company, 2013, 
str. 7). 
Ozaveščenost javnosti je še en ključni akter, ki igra pomembno vlogo pri uveljavitvi električne 
mobilnosti, saj se tako povečuje prepoznavnost in poznavanje električnih avtomobilov, ki so 
ključni dejavnik pri uveljavitvi električne mobilnosti (Silvia & M. Krause, 2016, str. 116). Po 
opravljenih raziskavah se trenutno potrošniki zavedajo prednosti električnih avtomobilov in 
so precej odprti do njih, vendar so jim še vedno bolj pomembni nizki začetni stroški, od 
ostalih finančnih ugodnosti, ki jih kasneje prinašajo električni avtomobili (Buhne, J. A., et. al., 
2015). Potrošniki so ukrepe za uveljavljanje električne mobilnosti razvrstili po pomembnosti v 
naslednjem vrstnem redu (Bühne, Gruschwitz & Hölscher, 2013, str. 4): 
- ukrep goste mreže polnilnih postaj, 
- zmanjšanje stroškov za energijo za električne avtomobile, 
- znižan letni davek na električna motorna vozila, 
- možnost testnih voženj z električnimi avtomobili, 
- več namenska uporaba električnih avtomobilov, 
- brezplačna parkirišča za električne avtomobile, 
- nizke obrestne mere pri posojilih za nakup električnih avtomobilov, 
- predstavitve električnih avtomobilov, 
- vozni pas v velikih mestih za električne avtomobile, 
- omejen dostop v mestnih središčih za električne avtomobile, 
- podražitev naftnih derivatov. 
Na drugi strani potrošniki pričakujejo tudi več informacij in boljšo dobavo avtomobilskih 
modelov iz avtomobilske industrije. S promocijo različnih ukrepov lahko vlade povečajo tržni 
delež električnih avtomobilov. Dober primer je Norveška, ki je pokazala, da lahko davčne 
oprostitve relativno hitro povečajo zalogo električnih vozil. V državah, kjer je na cestah veliko 
avtomobilov, kot je na primer Nemčija, potrošniki zaupajo v nedenarne ukrepe, kot so 
brezplačno parkiranje in uporaba avtobusnih voznih pasov v mestnih središčih (Bühne, 
Gruschwitz & Hölscher, 2013, str. 11). Se pravi, da na odločitve potrošnikov med drugim 
ugodno vplivajo nacionalne vlade s svojimi finančnimi ukrepi in s tem uspešno spodbujajo 
uveljavljanje električne mobilnosti v prometni sistem. Zato bi morale glavno spodbudo za 
uveljavljanje električne mobilnosti nositi nacionalne vlade držav. Nacionalne vlade prav tako 
pripomorejo k lažjemu reševanju izzivov s vključitvijo političnih ukrepov, ki jih prinaša 
električna mobilnost. Med politične ukrepe nacionalnih vlad bi morali biti vključeni štirje 
scenariji (Silvia & M. Krause, 2016, str. 105): 
- zmanjšanje nakupne cene vozil s subvencijami, 
- izgradnja lokalnega omrežja javnih polnilnic, 
- povečanje števila električnih vozil, 
- večja prepoznavnost električnih vozil. 
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Zraven ozaveščanja javnosti za uveljavitev električne mobilnosti in povečanja podpore javne 
politike, še dodatno vpliva določanje karakteristik potencialnih posameznikov kot je npr. 
velikost gospodinjstva, razdalje dnevnih migracij, itd. (Querini & Benetto, 2014, str. 149). 
Trenutno na posamezne potrošnike, tako kot na avtomobilsko industrijo vpliva gospodarska 
kriza. Potrošniki so zaskrbljeni, zmanjšali so svoje proračune za nakup novega avtomobila in 
obdržali svoje trenutne avtomobile za dalj časa. Sedaj s svojimi avtomobili prevozijo do 
povprečno 200.000 km, kar pomeni, da so se v zadnjih letih prevoženi kilometri povečali za 
100%, saj so pred gospodarsko krizo s svojimi avtomobili prevozili okoli 100.000 km (Querini 
& Benetto, 2014, str. 155). Povprečna starost avtomobila je tako dosegla skoraj 10 let in se 
je v zadnjih desetih letih povečala za 15% (European Automobile Manufactures Association, 
2016). 
Časovno obdobje uveljavitve električne mobilnosti v prometni sistem je razen od potrošnikov, 
nacionalnih vlad in avtomobilske industrije, odvisno še od sprememb v infrastrukturi. 
Povečanje števila mrež polnilne infrastrukture vpliva na povečanje same električne mobilnosti 
in na globalno rast avtomobilskega trga. Običajno je za uveljavitev potrebna korelacija med 
več dejavniki. Pri tem so naloge glavnih akterjev dojemanje strategij, akcij in interakcij med 
vozniki avtomobilov, oblikovalci politik in samega javnega mnenja (Dijk, J. Orsato & Kempc, 
2013, str. 135). 
V Evropi bi za uveljavitev električne mobilnosti bile potrebne standardizirane metode za 
ocenjevanje vseh ustreznih stroškov, koristi in splošnega vpliva mestnega prometa, ki bi 
vplival na zanesljivost obstoječih ocen, primerljivosti rezultatov in prenosljivosti ukrepov. V 
Evropski Uniji se trenutno izvajajo manjši projekti, saj ni dovolj finančnih sredstev 
namenjenim večjim projektom na temo električne mobilnosti. To postavlja ukrepe v 
konkurenčno slabši položaj v procesu odločanja, v primerjavi z velikimi projekti. Zato je za 
uveljavitev trajnostne mobilnosti potreben standardiziran in celovit pristop k oceni stroškov, 
koristi in celotnega vpliva na urbane ukrepe prevoza s precejšnimi učinki na trajnost. 
Ovrednotenje kvalitativnih in kvantitativnih rezultatov bi lahko imelo pozitiven učinek na 
izbiro več trajnostnih ukrepov mestnega prometa (Hüging, Glensor & Lah, 2014, str. 12).  
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3 SPODBUDE IN USMERITVE SPODBUJEVALCEV NA PODROČJU 
ELEKTRIČNE MOBILNOSTI 
 
Na dnevnem redu večine vlad in proizvajalcev avtomobilov so električni avtomobili do leta 
2007 predstavljali manjšino na dnevnem redu. Sredi globalne gospodarske krize se je to 
spremenilo. Proizvajalci avtomobilov so pospešili svoje elektrifikacijske programe. Kmalu so 
proizvajalci vozil spoznali, da sami ne morejo doseči cilja uveljavitve električne mobilnosti. 
Tako so vzpostavili partnerstvo z mesti, regijami, vladami in ključnimi akterji industrije za 
ustvarjanje potrebne infrastrukture in trga za lažjo uveljavitev električne mobilnosti. Za 
uveljavitev električnih avtomobilov je bilo pomembno leto 2012, saj so se od takrat naprej 
potrošniki lahko začeli odločati o nakupu električnega vozila, kar pa je pripeljalo do novih 
omejitev in ovir. Zadovoljiti je bilo potrebno potrošnikove želje in potrebe (EV city Casebook, 
2014, str. 8). 
 
3.1 UKREPI EVROPSKE UNIJE NA PODROČJU ELEKTRIČNE MOLNOSTI 
 
Evropa je v zadnjih nekaj letih šla skozi začetno fazo sprejemanja električne mobilnosti. Po 
"burnem" obdobju razburjenja in obljub, pa tudi razočaranj, je zdaj mogoče oblikovati 
jasnejši pogled na uveljavitev električne mobilnosti v Evropski Uniji. Čeprav so svetovne in 
evropske prodajne številke še vedno majhne, saj je v povprečju od vseh vozil manj kot 1% 
novih registracij električnih vozil, vidimo, da se v nekaterih državah rast hitro dviguje 
(Amsterdam Roundtable Fundation, 2014, str. 6). Trenutno je na svetovnem trgu 
registriranih okoli 740.000 električnih vozil (Statista, 2016). Vendar pa je kljub rasti delež 
električnih vozil še vedno zelo majhen, zato zgolj tehnološke izboljšave na tem področju 
najverjetneje ne bodo zadoščale za doseganje ciljev Evrope za uveljavitev električne 
mobilnosti do leta 2050. Od držav članic se zahteva, da do leta 2020 uporabijo obnovljive 
vire energije za najmanj 10 % goriv za prevoz in da dajo večji poudarek uveljavitvi čistih 
vozil in izgradnji ustrezne infrastrukture (Evropska agencija za okolje, 2015). 
Usklajenost na ravni Evropske Unije je nujna v primeru uveljavitve trajnostne mobilnosti, saj 
bi razmere, ko bi se na primer ena država članica odločila izključno za električno mobilnost in 
druga samo za mobilnost na biogoriva, preprečilo prosto potovanje po Evropski Uniji. Izziv za 
Evropsko Unijo prav tako predstavlja odprava odvisnosti prometnega sistema od naftnih 
derivatov, ne da bi se pri tem zmanjšala učinkovitost in mobilnost. V skladu z vodilno pobudo 
„Evropa, gospodarna z viri“, ki je bila določena v strategiji Evropa 2020 in v novem načrtu za 
energetsko učinkovitost 2011, je bil glavni cilj evropske prometne politike pomagati 
vzpostaviti sistem, ki podpira evropski gospodarski napredek in konkurenčnost ter ponuja 
visokokakovostne storitve mobilnosti (Bela knjiga, 2011, str. 5). Med drugim sta prav tako 
ključna dejavnika, ki bosta pomagala Evropi, da se premakne v smeri pametne, trajnostne in 
vključujoče rasti na poti k reševanju svojih perečih družbenih izzivov, znanost in inovacije. Na 
teh dveh področjih Evropa trpi zaradi številnih kritičnih pomanjkljivosti v svoji znanosti in 
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inovacijskih sistemih. Evropa je bila uspešna v številnih začetnih ključnih tehnoloških 
področjih, vendar je v luči vse večje konkurence ostalih držav, njena prednost postala šibka 
(European Commission, 2011, str. 2). 
Po mnenju Evropske Unije so pomemben del za uveljavitev električne mobilnosti raziskave 
prometnega sistema. V teh raziskavah bi se naj ugotavljalo, katera ureditev prometnega 
sistema bi lahko bila za vse oblike prevoza gospodarna z viri in okolju prijazna. Horizon 2020 
je eden izmed takšnih programov, ki namenja sredstva projektom v zvezi s pametnimi, 
okolju prijaznimi in integriranimi načini prevoza. Svoja sredstva usmerja v uveljavitev 
trajnostne mobilnosti v Evropski Uniji. Raziskave, ki jih financira Horizon 2020 se bodo 
izvedle v časovnem obdobju od leta 2014 do 2020. Spodbujevalci na ravni Evropske Unije so 
ugotovili, da bo Evropa na področju prometa le na ta način ostala v samem vrhu 
tehnološkega napredka in s tem na vrhu uveljavitve električne mobilnosti v prometni sistem 
(Politike Evropske Unije, 2014, str. 7). 
V Akcijskem načrtu za ohranjanje konkurenčne in trajnostne avtomobilske industrije v 
Evropski Uniji je zapisano, da je nujno potrebno spodbujati raziskave in razvoj, ki se 
osredotočajo na nizkoogljične in trajnostne tehnologije. Se pravi, da se je potrebno 
osredotočiti na samo uveljavitev trajnostne mobilnosti. S to uveljavitvijo bi se zmanjšala 
odvisnost Evropske Unije od uvožene energije (CARS 2020, 2013). Po raziskavah električna 
energija proizvedena iz obnovljivih virov prispeva 21,7% bruto električne energije v porabi 
Evropske Unije. V Avstriji 66,1%, v Švici 54,5% in v Sloveniji 30,8%. V prvih dveh primerih 
pomeni, da je bila proizvedena več kot polovica porabljene električne energije iz obnovljivih 
virov, predvsem iz vodne energije in biomase. Ti podatki kažejo na to, da bi lahko države 
članice same proizvajale električno energijo v primeru uveljavitve električne mobilnosti in več 
ne bi bile odvisne od uvoženih naftnih derivatov (Stöhr, Karg & Jahn, 2014, str. 12). 
Evropska Komisija je v Evropski Strategiji 2020 predlagala pet merljivih ciljev, katere morajo 
države članice vključiti med nacionalne cilje držav za lažjo uveljavitev trajnostne mobilnosti. 
Eden izmed teh ciljev je usmerjen v električno mobilnost. Cilj te pobude je z električno 
mobilnostjo prispevati k prehodu v nizkoogljično gospodarstvo, katero bi vse vire, ki jih lahko 
pridobi samo tudi gospodarno izkoriščalo. Ta cilj je mogoče doseči le s kombinacijo različnih 
ukrepov. Primer teh ukrepov so infrastrukturni ukrepi. Pri teh ukrepih gre za zgodnjo 
postavitev omrežja infrastrukture za lažjo uveljavitev električne mobilnosti, preudarno 
upravljanje prometa, nadaljnje zmanjševanje emisij CO2v cestnem prometu ter v letalskem in 
pomorskem prometu. Med drugim je tudi pomembna uvedba evropske pobude za „zelene 
avtomobile“, ki bo s kombinacijo raziskav, določitvijo skupnih standardov in za izgradnjo 
potrebne polnilne infrastrukture spodbudila razvoj novih tehnologij in s tem uveljavitev 
električne mobilnosti (Evropa 2020, 2010). 
V direktivi Evropska Unija poziva države članice, da bi morale oblikovati nacionalne okvire 
politik z navedbo nacionalnih ciljev in podpornih ukrepov za razvoj trga v zvezi z 
alternativnimi gorivi. Ti cilji in podporni ukrepi, vključno z mrežo infrastrukture, bodo 
potrebni za lažjo uveljavitev električne mobilnosti, katero je potrebno vzpostaviti. Politike 
Evropske Unije bi morale delovati v tesnem sodelovanju z regionalnimi in lokalnimi oblastmi 
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ter z zadevno industrijo. Pri vzpostavitvi infrastrukture je potrebno upoštevati potrebe malih 
in srednjih podjetij (Direktiva 2014/94/EU). Usklajevanje teh nacionalnih okvirov politik in 
njihovo skladnost na ravni Evropske Unije, bi morale države članice podpirati in med seboj 
usklajevati. Komisija pa bi pri tem usklajevanje nacionalnih politik za uveljavljanje trajnostne 
mobilnosti v državah članicah ocenjevala in o tem tudi poročala. Prav tako bi morala 
Evropska Komisija sprejeti ne zavezujoče smernice za lažjo uveljavitev električne mobilnosti v 
prometni sistem držav članic. Države članice pa bi imele za nalogo, da s svojimi nacionalnimi 
okviri politik zagotovijo, da se do 31. decembra 2020 vzpostavi ustrezno število javno 
dostopnih polnilnih mest za električna vozila. Tako bi lahko vsa električna vozila nemoteno 
krožila v strnjenih mestnih in predmestnih naseljih. Prav tako bi jim z mrežo polnilnih mest 
bilo zagotovljeno nemoteno kroženje po drugih gosto poseljenih področjih ter v omrežjih, ki 
bi jih opredelile države članice same (Direktiva 2014/94/EU). 
Takšno preoblikovanje evropskega prometnega sistema bo mogoče doseči samo s 
kombinacijo raznolikih pobud na vseh ravneh. V načrtu Bele Knjige bodo za lažje 
uveljavljanje električne mobilnosti podrobneje urejene različne dejavnosti in ukrepi za 
vzpostavitev prometnega sistema v Evropski Uniji. V teh ukrepih, ki bodo zajeti v Beli Knjigi 
se bo upoštevala uveljavitev električne mobilnosti. Komisija bo pripravila ustrezne 
zakonodajne predloge s ključnimi pobudami, katere bodo povečale konkurenčnost 
prometnega prevoza in prav tako spodbudile uveljavljanje električne mobilnosti (Directorate - 
general for mobility and transport, 2011, str. 18). AlpStore v Beli Knjigi pripravlja nove 
strategije za uveljavitev električne mobilnosti, katere prinašajo izboljšave in nove poslovne 
priložnosti (Stöhr, Karg & Jahn, 2014, str. 7). 
Po pregledu Bele Knjige o prometu, se je Evropska Komisija odločila, da predstavi Zeleno 
knjigo o mobilnosti v mestih. V Zeleni Knjigi želi Evropska Komisija raziskati, če in kako lahko 
poveča vrednost ukrepov za uveljavitev električne mobilnosti, ki se na lokalni ravni že 
izvajajo. Evropska Komisija je s posvetovanji, ki jih je organizirala kot pripravo na Zeleno 
Knjigo pridobila potrebne informacije za uveljavitev električne mobilnosti. Na podlagi teh 
informacij, katere je pridobila med samo pripravo, je opredelila niz možnih politik, konkretnih 
ukrepov in pobud za boljšo ter trajnostno mobilnost v mestih držav članic Evropske Unije. 
Evropska Komisija je tudi opredelila, da bodo konkretne ukrepe prevzeli in izvajali lokalni 
organi držav članic Evropske Unije (Komisija Evropskih Skupnosti, 2007). 
Po pregledu stanja v Evropski Uniji je bilo ugotovljeno, da so nekatere države članice že 
same sprejele ambiciozne cilje za rabo alternativnih goriv in prevzele pobudo glede izgradnje 
mreže polnilne infrastrukture. Te države članice so prehitele politike Evropske Unije in niso 
čakale, da Evropska Unija sprejme pobude in ukrepe za uveljavitev trajnostne mobilnosti. Po 
tem takem je bilo pričakovano, da je v teh državah članicah tudi viden določen napredek. Kot 
rezultat teh ambicioznih ciljev za uveljavitev trajnostne mobilnosti, so države članice v vseh 
pogledih postale bolj zelene države od ostalih držav članic, katere teh ukrepov niso sprejele 
same (Sporočilo Evropske komisije, 2013). 
V Evropski Uniji po eni strani države članice same sprejemajo ambiciozne cilje, ki niso 
predpisani s strani Evropske Unije in jih uspešno udejanjajo. Po drugi strani, pa so nekatere 
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države članice šele pred kratkim pričele razprave o pobudah za uveljavitev trajnostne 
mobilnosti. V teh državah članicah je napredek pri uveljavitvi električne mobilnosti počasen. 
Vendar ne glede na to ali so države že sprejele ambiciozne cilje za uveljavitev trajnostne 
mobilnosti ali so šele na začetku, v celotni Evropski Uniji obstaja skupen trend izkoriščanja 
potenciala alternativnih goriv v prometu. Toda različne tehnološke možnosti so v različnih 
delih Evropske Unije vodile k razdrobljenosti notranjega trga v sami Evropski Uniji. To je 
ustvarilo meje med tehnologijami in s tem postavilo ovire za mobilnost vozil na alternativna 
goriva v Evropski Uniji (Sporočilo Evropske komisije, 2013). 
V Evropski strategiji za čista in energetsko učinkovita vozila je Evropska Komisija opredelila 
strategijo za spodbujanje razvoja in uveljavljanja vozil z majhnim vplivom na okolje. Kot 
vozila z majhnim vplivom na okolje se štejejo električna vozila, katera vplivajo na trajnostno 
mobilnost. Evropska Komisija je med več kot 40 konkretnih ukrepov, ki se trenutno izvajajo 
iz strani Evropske Komisije, predstavila sklop pravil, ki jih države članice morajo upoštevati 
pri pripravi finančne sheme za spodbujanje uveljavljanja čistih in ekonomičnih vozil, katera 
vplivajo na uveljavljanje trajnostne mobilnosti v prometni sistem (Cimission staff working 
document, 2013, str. 2). V skladu s poročili, se te smernice uporabljajo za (Cimission staff 
working document, 2013, str. 4): 
- lahka tovorna vozila (avtomobile in dostavna vozila), 
- težka tovorna vozila (avtobusi in tovornjaki), 
- dvo- in tro - kolesniki ter štiri - kolesniki. 
Spodbude Evropske Komisije lahko podpirajo tržno uporabo novih energetsko učinkovitih 
vozil na dva načina (Comission staff working document, 2013, str. 5): 
- s povečanjem povpraševanja potrošnikov po teh vozilih, 
- spodbude narediti bolj privlačne za proizvajalce v primeru dobave vozil. 
 
Spodbude bodo najbolj učinkovite v primeru, če se bosta lahko sprožita oba učinka. Med 
drugim je za učinkovitost spodbud tudi pomembno, da države članice uskladijo ureditev 
svojih finančnih spodbud. Smernice, ki jih je pripravila Evropska Komisija bodo razdeljene na 
dva dela. Predstavljale bodo obvezna in priporočena načela. Pri zagotavljanju obveznih 
usmeritev je njihov namen opredeliti pravni okvir, v katerem morajo države članice delovati, 
tako kot je zapisano v določilu pogodbe. Izvrševanje priporočenega načela pa ni obvezen, 
vendar je zelo priporočljiv. Priporočena načela bodo pomagala doseči kar se le da največ 
koristi iz vidika držav članic in bodo pozitivno prispevala na urejenost notranjega trga 
Evropske Unije za primer uveljavljanja trajnostne mobilnosti (Cimission staff working 
document, 2013, str. 5). 
 
Evropska Komisija je prav tako izdelala Knjigo primerov uveljavljanja električne mobilnosti, 
katera raziskuje kako se lahko v prihodnosti soočamo z nekaterimi vprašanji glede 
uveljavljanja trajnostne mobilnosti. V Knjigi primerov je prikazanih 50 primerov transformacij 
politik, projektov, tehnologij in poslovnih modelov, ki se izvajajo v 23 državah na vseh šestih 
celinah in bi pripomogli k lažjemu in boljšemu uveljavljanju električne mobilnosti. Cilj Knjige 
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je prikazati, kaj je bilo doseženo doslej in kako lahko inovativni pristopi ustvarjajo nove 
možnosti in priložnosti za uveljavitev električne mobilnosti v prihodnosti. V knjigi je bilo 
ugotovljeno, da je problem uveljavljanja električne mobilnosti mogoče doseči le s 
kombinacijo različnih ukrepov (EV city Casebook, 2014, str. 6). 
Po pregledu statističnih podatkov je bilo v Evropski Uniji leta 2014 registriranih 12,5 milijona 
novih avtomobilov. To je še vedno 20% pod številom na novo registriranih vozil iz leta 2007. 
Razlog za ta upad novih registracij vozil lahko pripišemo gospodarski krizi, ki je vplivala na 
avtomobilsko industrijo in tudi kupno moč potrošnikov. Po statističnih podatkih je bilo 
ugotovljeno, da registracije prevladujejo v večjih državah članicah. To so Nemčija, Francija in 
Velika Britanija. Skupaj predstavljajo skoraj 60% vseh registracij. Nemčija je največji trg s 
24% deležem skupnega evropskega trga. Se pravi, da se v Nemčiji na leto registrira 3 
milijone novih avtomobilov (Mock, 2015, str. 14). 
Od tega je bilo po navedbah analiz v Evropski Uniji, ki jih je predstavil Sektor za promet in 
okolje, na novo registriranih okoli 50.000 električnih vozil. Do leta 2015 se je evropski trg 
električnih vozil povečal na okoli 100.000 električnih vozil. Po napovedih bi se naj do leta 
2021 število prodanih električnih vozil v Evropski Uniji povečalo na 500.000 in do leta 2025 
na 1 milijon. Evropska Komisija ima še večja pričakovanja, saj pričakuje, da bo do leta 2020 
Francija imela na njihovih cestah 2 milijona, Nemčija 1 milijon, Velika Britanija 1,55 milijona 
in Španija 2,5 milijona vozil na električni pogon (U.S. Commercial Service Resource Guide, 
2015). 
 
3.2 AKTIVNOSTI NA PODROČJU ELEKTRIČNE MOBILNSOTI V SLOVENIJI 
 
Za reševanje problema uveljavitve trajnostne mobilnosti v Sloveniji je pomembna primerna 
promocija električnih vozil, ki bi lahko spodbudila potrošnike v nakup električnih avtomobilov 
in s tem bistveno poveča delež električne mobilnosti v samem prometnem sistemu Slovenije. 
S pomočjo promocije električnih avtomobilov lahko potrošniki spoznajo, kakšne ugodnosti jim 
le ti prinašajo ob nakupu in kako se jim prehod iz konvencionalnih na električna vozila v 
prihodnosti obrestuje (Ministrstvo za infrastrukturo, 2014, str. 162). 
Da bi električna mobilnost v Sloveniji lahko zaživela v želenem obsegu, bi morali biti 
vzpostavljeni ukrepi za spodbujanje gradnje mreže polnilne infrastrukture. Pri tem ne smemo 
pozabiti na izgradnjo mreže hitrih polnilnic, katere bi uporabnikom električnih avtomobilov 
skrajšale čas polnjenja in dale možnost za potovanja na daljše razdalje. Mreža polnilne 
infrastrukture mora biti premišljeno zgrajena in pri tem je potrebno upoštevati koliko 
električnih vozil se uporablja na določenem območju in kakšne so potovalne navade 
uporabnikov električnih avtomobilov (Trajnostna energija, 2016). Zraven primerne promocije 
in izgradnje mreže polnilne infrastrukture so prav tako pomembne subvencije za nakup 
električnih vozil. Po opravljenih raziskavah je bilo ugotovljeno, da lahko država s pomočjo 
finančnih ukrepov na najlažji in najbolj učinkovit način spodbuja potrošnike za nakup 
električnih avtomobilov. S finančnimi ukrepi se znižajo stroški za nakup električnih vozil in na 
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ta način električna vozila postanejo bolj privlačna za potencialne kupce električnih vozil. 
Posledično finančni ukrepi spodbujajo uveljavitev trajnostne mobilnosti v sami državi 
(Električna vozila, 2016). 
Seveda pa je za lažjo uveljavitev električne mobilnosti v Sloveniji potrebno še kaj postoriti na 
zakonodaji. Potrebno še je izboljšati subvencije za nakup električnih avtomobilov in poiskati 
katere nove finančne ugodnosti bi bile smiselne za Slovenijo, da bi z njimi lahko povečali 
število električnih avtomobilov na cestah. Najti je še potrebno primerne rešitve za 
vzpostavitev primernega električnega omrežja (Pangerl, 2016). V Sloveniji imamo tudi 
ugodne geografske pogoje za učinkovito uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem. 
Med večjimi mesti ni velikih razdalj, katere ne bi bile primerne za doseg električnih 
avtomobilov, ki so ga danes zmožni prepeljati. Povprečne dnevne razdalje prevoženih 
kilometrov so zaradi ugodnejših geografskih pogojev posledično krajše kot v drugih večjih 
državah, v katerih so dnevne razdalje prevoženih kilometrov večje (Ministrstvo za 
infrastrukturo, 2014, str. 160). 
V Republiki Sloveniji je Ministrstvo za infrastrukturo v Strategiji razvoja prometa v obdobju 
od 2014 do 2020 opravilo naloge posredniškega telesa in hkrati upravičenca za dva tematska 
cilja Evropske Komisije. Te cilje Evropske komisije opredeljuje Uredba 1303/2013. Tematska 
cilja Evropska Komisija opredeljuje za boljšo in lažjo uveljavitev trajnostne mobilnosti v 
prometni sistem. Prvi tematski cilj za uveljavljanje trajnostne mobilnosti je Podpora prehodu 
v nizkoogljično gospodarstvo v vseh sektorjih. Drugi takšen tematski cilj je Spodbujanje 
trajnostnega prometa in odprava ozkih grl v ključnih omrežnih infrastrukturah (Ministrstvo za 
infrastrukturo, Strategiji razvoja prometa v Republiki Sloveniji, 2015). 
Glede teh dveh ciljev Operativni program za izvajanje evropske kohezijske politike v obdobju 
od 2014 do 2020 zajema ukrepe, ki jih bo Ministrstvo za infrastrukturo izvajalo v naslednji 
finančni perspektivi. Finančna sredstva bodo zagotovljena s strani Evropske Unije. V 
Operativnem programu bo poudarek na prednostnih ukrepih. Med drugimi bodo ukrepi tudi 
temeljili na spodbujanju trajnostne mobilnosti v cestnem prometu (Ministrstvo za 
infrastrukturo, Strategiji razvoja prometa v Republiki Sloveniji, 2015). 
Tako Operativni program za izvajanje evropske kohezijske politike v obdobju od 2014 do 
2020 vključuje tudi nov element in za uveljavljanje električne mobilnosti v Sloveniji najbolj 
pomemben. Ta nov element so električna vozila. V operativnem programu se bodo izvajale 
tako imenovane celostne prometne strategije, ki bodo kot podpora namenjene postavitvi 
javne polnilne infrastrukture za električna vozila. Ta polnilna infrastruktura bo namenjena za 
javno in za zasebno rabo. Vzpostavljena bo v kontekstu prilagodljivega odjemalca v okviru 
elektroenergetskega sistema (Ministrstvo za infrastrukturo, Akcijski načrt za energetsko 
učinkovitost za obdobje 2014-2020, 2015, str. 29). 
Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture ima en skupni cilj. Ta cilj je 
zagotoviti pogoje za rast uveljavljanja trajnostne mobilnosti, izboljšanje kakovosti okolja in za 
izgradnjo ustrezne infrastrukture, ki je potrebna za lažjo uveljavitev električne mobilnosti v 
prometni sistem (Služba vlade RS za lokalno samoupravo in regionalno politiko, 2007, str. 6). 
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Tako bodo ukrepi Republike Slovenije osredotočeni na izboljšanje energetske učinkovitosti 
vozil in vožnje, uvajanja novih energentov v prometni sistem z vzpostavitvijo polnilne 
infrastrukture in uvajanja električnih vozil ter vozil na druga alternativna goriva. Ti ukrepi 
bodo doprinesli k zmanjšanju lokalnih in globalnih obremenitev okolja. Tako se bodo v 
mestnih središčih zmanjšale emisije v zraku, katere sedaj povzročajo močno onesnaženost 
zraka v mestnih središčih (Nacionalni energetski program, 2011, str. 8). 
Kot je bilo ugotovljeno, električna mobilnost ne more zaživeti v želenem obsegu brez javnega 
omrežja polnilnic. Za prehod slovenske družbe v nizkoogljično oziroma brezogljično družbo, 
so prav tako pomembne domače polnilnice za električna vozila. Saj so po narejenih 
raziskavah električni avtomobili večino časa parkirani na domačih dovozih, parkiriščih ali v 
domačih garažah (Habjan, 2015). 
Cilj Energetskega koncepta Slovenije je, da bi se naj do leta 2055 po cestah vozili samo še 
električni avtomobili. Razlog za takšen ambiciozni cilj je vzpostavitev polnilne infrastrukture. 
V zadnjem letu na bi se polnilna infrastruktura razširila in tako tudi zaživela v okviru projekta 
Zeleni koridorji Slovenije. Ker se je množična vzpostavitev polnile infrastrukture v Sloveniji 
pričela, bo to posledično dalo nov zagon za aktivno prodajo električnih avtomobilov na 
slovenskem trgu. Vse še je vedno odvisno od mnenja in prepričanja potrošnikov, kateri imajo 
na uveljavitev električne mobilnosti največji vpliv (Pangerl, 2016). 
Gradnjo mreže hitrih polnilnic za električno energijo v Sloveniji je prav tako podprlo 
Ministrstvo za infrastrukturo. Financiranje gradnje hitrih polnilnic je omogočil Slovenski 
ekološki sklad, s podporo njihovih sredstev. Gradnja se bo prav tako financirala iz kohezijskih 
sredstev, ki jih je omogočila Evropska Unija. Električno mobilnost v Sloveniji spodbujajo tudi 
na Petrolu. V sodelovanju z družbo Tesla Motors so postavili prvo mrežo električnih polnilnic. 
Prav tako so pred kratkim sodelovali pri vzpostavitvi in delovanju mreže 26 hitrih polnilnic na 
avtocestnem križu, kjer imajo sedaj uporabniki električnih avtomobilov možnost za polnjenje 
njihovih okolju prijaznih jeklenih konjičkov (Trajnostna energija, 2016). 
Slovenski ekološki sklad prav tako ponuja nepovratna finančna sredstva za nakup baterijskih 
električnih vozil fizičnim in pravnim osebam. Za njih je namenil posebne ugodnosti, ki jih 
prinaša nakup električnega vozila. Trenutno sta odprta dva javna poziva za dodeljevanje 
nepovratnih sredstev. Za občane velja javni poziv 20SUB-EVOB13 z razpisanim zneskom 
200.000 evrov, za pravne osebe velja poziv 21SUB-EVPO13, kjer je na voljo 300.000 evrov. 
Se pravi, da Slovenski ekološki sklad skrbi za uveljavitev električne mobilnosti z izgradnjo 
mreže hitrih polnilnic, katera je javno dostopna. Zraven še ponuja za promocijo električnih 
avtomobilov subvencije ob nakupu novega električnega avtomobila in s tem vpliva na 
potrošnike (Električna vozila, 2016). 
V Sloveniji je na voljo več električnih avtomobilov. Nekaj izmed njih je prikazanih v tabeli 1 v 
drugem poglavju. Ker pa veliko potrošnikov meni, da so začetni stroški električnih 
avtomobilov preveliki, so v Slovenijo iz Kitajske uvozili najcenejši električni avtomobil 
Yogomo Ma4E 7,5 kW. To je proizvod podjetja Yogomo Imp. & Exp. Co., Ltd. iz Kitajske. Gre 
za avtomobil, ki je primeren za dva potnika, se pravi, da se v njem lahko vozita voznik in 
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sopotnik. Podjetje iz Kitajske se je za razvoj mestnega električnega malčka odločilo pred 
štirimi leti. Osnove izdelka so v tem podjetju vzeli iz urbanega načina življenja s posluhom za 
evropski trg. Tako ta izdelek sedaj predstavlja najboljše za Evropski trg iz Kitajske. MA4E je 
prav tako prvi kitajski električni avtomobil, ki je serijske proizvodnje in ga je zato možno 
kupiti takoj. V Sloveniji je avtomobil na voljo za prodajo od aprila 2012 (Električni avto, 
2016). 
V Sloveniji se med drugim tudi razvijajo inovacije. Andrej Pečjak je razvil tehnologijo, s 
pomočjo katere lahko svoj avtomobil na bencinski ali dizelski pogon predelamo na električni 
pogon. Razvoj te tehnologije sega v leto 2007, ko je Andrej Pečjak naredil svojo prvo 
predelavo konvencionalnega avtomobila na notranje izgorevanje v električnega. Ta predelan 
avtomobil, ki ga je poganjala električna energija, je zmogel 150 km dosega. Zaradi takrat še 
v Evropi premajhnega interesa za električne avtomobile, projekt ni bil deležen zaslužene 
prepoznavnosti. Nato je svojo srečo ponovno poskusil leta 2009. Takrat je na električni 
pogon predelal Mazdo RX-8. Ta na novo predelani električni športnik je zmogel doseči 
najvišjo hitrost 170 km/h ter je omogočal do 300 km dometa. Leto kasneje, se pravi leta 
2010 so predelali na električni pogon Dacio Sandero. Najvišja hitrost, ki jo je dosegla je bila 
140 km/h. Njen domet je dosegal celih 400 km. S tem predelanim avtomobilom na električni 
pogon so brez polnjenja prevozili pot od Bleda do Zadra. Takrat so s tem avtomobilom tudi 
osvojili reli v Monte Carlu leta 2013. Na tem reliju so premagali celo Teslin električni 
avtomobil (Ekoglobal, 2016). Ker pa je Andrej Pečjak hotel s predelavo konvencionalnih 
avtomobilov doseči še več, je razvil solarni sistem, ki poganja električne avtomobile (Pečjak, 
2016). 
Če potegnemo rdečo nit, lahko v Sloveniji v primeru aktivnega in optimističnega scenarija, 
predvsem na področju uveljavljanja električne mobilnosti, pričakujemo vse večji napredek. 
Slovenija je sicer v primerjavi z ostalimi trgi majhen trg. Prihod že manjše pošiljke električnih 
vozil enega proizvajalca in primerna promocija le-teh, lahko bistveno povečata delež 
električnih vozil v cestnem prometu v Sloveniji. Po drugi strani pa so prav tako možna 
odstopanja v negativno smer. To se lahko zgodi predvsem v primeru, če prodajalci na zalogi 
ne bodo imeli zadostnega števila električnih vozil. V tem primeru prodajalci ne bodo 
motivirani pospeševati prodaje, kupci pa tudi niso najbolj samoiniciativni (Ministrstvo za 




4 INOVATIVNI PRISTOPI PRI USTVARJANJU POGOJEV ZA 
UVELJAVLJANJE ELEKTRIČNE MOBILNOSTI 
 
Vse države, regije in mesta po svetu podpirajo trajnostno mobilnost in s tem prehod na 
električno mobilnost. Vendar ne glede na prizadevanja držav po svetu za uveljavitev 
električne mobilnosti, je uvedba električne mobilnosti kompleksen in nepredvidljiv proces. 
Električna mobilnost zahteva širok spekter akterjev. Študije so pokazale, da je začetna faza 
uveljavljanja električne mobilnosti po svetu premagana in da obstaja pripravljenost iz strani 
potrošnikov za spremembe v smeri električne mobilnosti (Van der Steen, Van Schelven, 
Mulder & Van Twist, 2014, str. 2). Uveljavitev električne mobilnosti prinaša večstranske 
koristi za okoljske in ekonomske ter energetske sisteme. Zato so mesta, podjetja in vlade po 
vsem svetu oblikovala soglasja o tem, zakaj je uveljavitev električne mobilnosti nujna. To je 
spremenilo pogled na električna vozila, vendar kaj bo vodilo do tega popolnega prehoda iz 
konvencionalnih avtomobilov na električna, še vedno ostaja nejasno (EV city Casebook, 
2014, str. 6). 
Doslej so države po svetu že uporabile nekaj inovativnih pristopov za spodbujanje električne 
mobilnosti. Države so za uveljavljanje električne mobilnosti spodbujale sodelovanje med 
uradniki v vladi, industriji, znanosti, energetskem in avtomobilskem sektorju. Prav tako so 
spodbujale uveljavitev električne mobilnosti z demonstracijo električnih vozil, širjenjem 
informacij o električnih vozilih ter spodbujanjem izobraževanja o trajnostni mobilnosti. 
Nekatere države so se prav tako dogovorile o skupnem sodelovanju (Shawn & Taube, 2011). 
Vendar se še kljub temu vedno pojavlja potreba po novih inovativnih pristopih, ki bodo 
ustvarili nove možnosti za uveljavitev električne mobilnosti v prihodnosti. Izkušnje kažejo, da 
je za uveljavitev električne mobilnosti po svetu potrebna kombinacija različnih ukrepov, ker 
ena sama transformacija ne bo dovolj (EV city Casebook, 2014, str. 6). 
 
4.1 TRANSFORMACIJA PROMETA V IZBRANIH DRŽAVAH SVETA 
 
INDIJA 
Indija je ena izmed najpomembnejših in najbolj ambicioznih držav na svetu. Njen vrhunec 
obsežnega sodelovanja, načrtovanja in spodbujanja hibridne ter električne mobilnosti je 
dosegla s kombinacijo različnih politik. Cilj Indije je s svojo razvojno industrijo postopoma 
zagotoviti približno 6-7 milijonov električnih oziroma hibridnih vozil do leta 2020. S tem 
planom si v Indiji prizadevajo zagotoviti čiste prevozne možnosti brez emisij. Tako bi se 
njihovo breme pri uvozu nafte sčasoma zmanjšalo (Department of heavy industry, 2015). 
National Electric Mobility Mission Plan 2020 ima potencial, da prinese nove transformacijske 
paradigme v indijsko avtomobilsko in prevozno industrijo. Ta plan bi ji zagotovil vodilno vlogo 
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v svetu v nekaterih segmentih električne mobilnosti. Ta plan je mešanica načrtov, kateri 
uporabljajo različna politična sredstva, kot so (Department of heavy industry, 2015): 
- potrebe po povpraševanju za nakup električnih oziroma hibridnih vozil, 
- spodbujanje raziskav in razvoja na področju tehnologije, 
- promocija polnilne infrastrukture, 
- pobude na strani spodbud. 
Med drugimi ukrepi, ki jih izvaja Indija za dosego teh usmeritev je prehod na električna 
vozila in splošna učinkovitost sistema infrastrukture. Kot del programa za alternativna goriva, 
Ministrstvo za nove in obnovljive vire energije spodbuja raziskovalne, razvojne in 
predstavitvene projekte na področju električnih vozil. V zadnjem času je Indija začela z 
nacionalnimi načrti električne mobilnosti, namenjenim za spodbujanje proizvodnje električnih 
vozil in prodaje, s skupno predlagano naložbo 224 milijard (Shukla, Dhar, Pathak & Bhaskar, 
2014, str. 26). 
KITAJSKA 
Čeprav je Kitajska trenutno še na zadnjem mestu v uveljavljanju električne mobilnosti, je 
njena razvojna industrija bila razglašena kot ena sedmih ključnih nastajajočih industrij za 
električna vozila, katera bodo nad povprečno prispevala k nacionalni rasti BDP v prihodnjih 
letih. Razglasili so jo za najhitreje rastoči avtomobilski trg na svetu. Vlada in industrija imata 
v sodelovanju veliko upanje za spremembo paradigme v mobilnosti električnih avtomobilov 
na Kitajskem (Tagscherer & Frietsch, 2014, str. 1). Na podlagi lokalnih in osrednjih spodbud, 
so vlade lani dodelile subvencije celotni Kitajski industriji električnih avtomobilov. Sedanji že 
petletni načrt Kitajske zahteva, da se subvencije v letih 2017 in 2018 zmanjšajo za 20 
odstotkov in še 20-odstotno znižanje sledi v letu 2019 in 2020. Po mnenju vlade se je na 
Kitajskem električna mobilnost do dobra uveljavila (Cobb, 2016). 
Da se je električna mobilnost na Kitajskem popolnoma uveljavila, je Kitajska to dosegla s 
promocijo električnih avtomobilov. Ponujali so brezplačne testne vožnje z električnimi 
avtomobili. V ponudbi so imeli različne tipe in modele električnih avtomobilov, tako da so 
lahko potrošniki oziroma potencialni kupci primerjali električne avtomobile med seboj. V 
namen promocije uveljavljanja električnih avtomobilov so tudi imeli za to usposobljeno 
osebje. Prav tako so ponujali možnost ogleda izobraževalnih posnetkov o električnih 
avtomobilih. Ko so potrošniki opravili testno vožnjo z električnim avtomobilom, se je za 
promocijo usposobljeno osebje pri potrošnikih pozanimalo kaj jim je bilo pri vožnji z 
električnim avtomobilom všeč in kaj ne. Ugotovili so, da potrošnike najbolj skrbi kratki domet 
električnih avtomobilov, visoka cena in nezadostna polnilna infrastruktura (EV city Casebook, 
2014, str. 14). 
Za taksi službe, ki delujejo na povsem električni način so si umislili skladišče, kjer polnijo 
baterije za električne avtomobile, tako da lahko njihove taksi službe, avtobusi in dostavna 
vozila nemoteno delujejo čez cel dan. Razlog za to je, da imajo baterije v električnih 
avtomobilih omejeno delovanje in se polnijo minimalno 30 minut. V času polnjenja so izgubili 
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minimalno 30 minut delovnega časa. Sedaj pa potrebujejo v skladiščih za menjavo baterije v 
električnih vozilih največ 5 minut (Ev city Casebook, 2014, str. 40). 
JAPONSKA 
Japonska je med svetovno vodilnimi in najbolj naprednimi trgi za uveljavitev električne 
mobilnosti. Na eno izmed vodilnih mest jo je pripeljala posledica pospeševanja globalizacije. 
Svojo pot je pričela z izdelavo baterij za električne avtomobile, ki so jih izvažali po vsem 
svetu. Začeli so proizvajati cenovno ugodne električne avtomobile, saj so baterije proizvajali 
sami. Takrat je japonska vlada pričela s cilji za uveljavitev električne mobilnosti na 
Japonskem. Drugod po svetu se pri uveljavljanju električne mobilnosti bojujejo s previsokimi 
cenami vozil in s premajhnim dometom električnih vozil. Na Japonskem potrošniki v tem ne 
vidijo slabosti. Električna vozila se množično uporabljajo v gosto poseljenih območjih (Bierau, 
Muller, Meyer, Lidzba & Schurmann, 2014, str. 1). 
Japonska je ugotovila, da je ključnega pomena za uveljavitev električne mobilnosti širitev 
polnilne infrastrukture za polnjenje električnih vozil. Ker so kupci električnih avtomobilov 
vedno bolj zahtevni, je japonska industrija napredovala v omogočanju funkcij, ki jih želijo 
vozniki električnih vozil uporabiti pri vožnji z le-temi. Na Japonskem se električna mobilnost 
osredotoča na tri ključne kazalnike. To so tehnologija, industrija in trg. (Horstmann, 2014) 
V mestu Toyota na Japonskem so v namen uveljavitve električne mobilnosti razvili aplikacijo, 
ki deluje kot navigacijski sistem s sposobnostjo vključitve različnih oblik zelenega prevoza. V 
to možnost aplikacije so vključeni 100% električni avtomobili, kateri so na izposojo, vlaki, 
avtobusi, taksiji in kolesa namenjena za prevoz kratkih razdalj po mestu. Ta aplikacija 
obvešča uporabnika o prometnih zastojih in priporoča najkrajšo ter najhitrejšo pot do cilja. 
Prav tako poda informacije o razpoložljivosti parkirnih mest v samem mestu in na podlagi 
zbranih podatkov v prometu, napove potencialne zastoje v prometu. Aplikacija omogoča tudi 
povezavo z javnim prevozom. Vključevanje električnih vozil v inteligentna omrežja prinaša 
povezave do širšega sistema za energijo, prometa in do bolj inteligentne skupnosti (EV city 
Casebook, 2014, str. 20). 
 
ZDRUŽENE DRŽAVE AMERIKE 
 
Cilj Združenih držav Amerike je, da do leta 2020 dosežejo milijon prodanih električnih vozil 
na njihovem trgu. Glede na realno stanje v Združenih državah Amerike tega cilja ne bo 
mogoče doseči. Negativen vpliv na uveljavljanje električne mobilnosti imajo nizke cene 
bencina in visoka cena električnih avtomobilov. Do danes so prodali približno 400.000 
električnih avtomobilov. Na njihovih cestah se trenutno vozi skupaj 250 milijonov vozil. 
Električna mobilnost v Združenih državah Amerike trenutno predstavlja zanemarljiv delež. 
Upanje za uveljavitev električne mobilnosti jim daje napredek v tehnologiji (Shepardson, 
2016). 
 
V boju za uveljavitev električne mobilnosti v Združenih državah Amerike so na Univerzi v 
Delawaru vse šolske dizelske avtobuse zamenjali z električnimi. To zamenjavo jim je 
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zagotovil močan ekonomski in okoljski argument za komercializacijo električnih vozil. 
Ugotovili so, da so veliki dizelski šolski avtobusi zelo ne učinkoviti pri kratkih razdaljah in 
proizvajajo velike količine onesnaženega zraka. Stroški vzdrževanja so zelo visoki, prav tako 
so visoki izdatki za gorivo. Študije so tudi pokazale, da se hlapi goriva zbirajo v kabinah in 
škodujejo zdravju mladostnikov. Ugotovili so, da so kljub visokim začetnim stroškom 
električnih avtobusov po predvidenih 14 letih življenjske dobe, električni avtobusi cenejši od 
dizelskih (EV city Casebook, 2014, str. 26). 
Po narejenih raziskavah v Združenih državah Amerike so ugotovili, da je drugi najpogostejši 
možni prostor za polnjenje električnih avtomobilov na delovnem mestu. Zagotavljanje 
polnjenja na delovnem mestu je še posebej pomembno za voznike električnih vozil, ki se 
vozijo na dolge razdalje ali imajo omejen dostop do polnjenja. Ker zaposleni na delovnem 
mestu parkirajo svoje avtomobile 8 ali več ur na dan, so to videli kot infrastrukturno 
priložnost. S tem so spodbudili uveljavljanje električnih vozil (EV City Casebook, 2014, str. 
51). 
 
4.2 PRIMERI DOBRIH PRAKS V EVROPSKI UNIJI 
 
NEMČIJA 
Nemčija si je zastavila cilj, da postane vodilni trg in ponudnik za električno mobilnost do leta 
2020 v okviru svoje dolgoročne vizije brez emisij v mobilnosti. Električna vozila bodo v 
Nemčiji do leta 2020 predstavljala 60% vseh današnjih vozil v cestnem prometu. Po 
narejenih raziskavah, vzpostavitev Nemčije kot vodilni trg za električno mobilnost do leta 
2020 daleč presega njihova pričakovanja glede povečanja števila električnih vozil v cestnem 
prometu. V planu ima prav tako povečanje prepoznavnosti tehnologij in aplikacij za 
uveljavitev električne mobilnosti. Da bi Nemčija dosegla vodilni položaj na trgu do leta 2020, 
je leta 2014 vlada sprejela Zakon o električni mobilnosti, kateri bi naj Nemčiji pomagal do 
uresničitve zastavljenega cilja (MacDougall, Marketing & Communications, 2015, str. 11). 
V Nemčiji so prav tako sprejeli finančne spodbude za nakup električnih avtomobilov za fizične 
in pravne osebe. S pomočjo teh finančnih spodbud je v Nemčiji vsako leto registriranih 10% 
več novih vozil na električni pogon. Leta 2014 so tako že imeli registriranih 24.000 električnih 
vozil. Nemčija je med drugimi ukrepi sprejela tudi ukrepe za izgradnjo polnilne infrastrukture. 
Postavili so 4.800 običajnih in 100 hitrih polnilnih postaj za električna vozila. Čeprav se zdijo 
številke registriranih električnih vozil visoke, Nemčija še vedno ostaja med povprečjem v 
primerjavi s številom vseh registriranih motornih vozil (Tost, 2014). 
V Nemčiji, v predelu Berlina imajo največjo energetsko varčno četrt. V tej četrti so se na 
področju transporta koncentrirali na bolj trajnostne oblike prevoza. Med drugimi tudi na 
električno mobilnost. Za boljšo uveljavitev električne mobilnosti so v središču Potsdamer 
Platza postavili eno hitro polnilnico z dvema priključkoma. Na tej polnilnici se baterija 
električnega vozila napolni že v 20 minutah in je namenjena predvsem obiskovalcem, ki se 
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tam zadržijo le za kratek čas. Polnilnice z daljšim časom polnjena se nahajajo na prostem, 
nekatere celo v sklopu stebra za luči za javno razsvetljavo in v podzemni garaži. V tem 
predelu Berlina imajo v testiranju 3 električna smetarska vozila. Rezultati bodo po koncu tega 
testiranja pokazali, kako se električna vozila obnesejo v smislu težkih tovornih vozil. Cilj tega 
testiranja je integracija električne mobilnosti v javni transport. V tem predelu Berlina želijo 
ponuditi kombinacijo različnih prevoznih sredstev: javni potniški promet, izposoja električnih 
vozil, električni taksiji in električna kolesa. V okviru projekta imajo v načrtu indukcijsko 
polnilnico, katera se namesti v cestišče. Deluje tako, da ko se vozilo zapelje preko indukcijske 
polnilnice, se le to lahko brezžično napolni preko magnetnega polja. Polnjenje je hitrejše in 
bolj praktično kot na navadnih električnih polnilnih postajah (Energap, 2016). 
V Nemčiji so prav tako prišli do spoznanja, da je tovorni cestni promet že dolgo slepa pega v 
električni mobilnosti. V ta namen so začeli testno uporabljati žični sistem na avtocesti, na 
katere se tovorna vozila pritrdijo in nadaljujejo svojo pot s pomočjo električnega omrežja. 
Tako ne oddajajo v ozračje škodljivih emisij, saj jih poganja električna energija. Siemens je v 
testne namene razvil dva kilometra takšne steze v okolici Berlina. Na tej stezi lahko istočasno 
potujejo tri težka tovorna vozila. Ta način potovanja se že vrsto let uporablja za potovanja 
vlakov in avtobusov (EV City Casebook, 2014, str. 36). 
VELIKA BRITANIJA 
Po analizah Odbora za podnebne spremembe, si Velika Britanija prizadeva prehod na vozila z 
ultra nizkimi emisijami. Prvotna analiza Odbora je predlagala, da bi električna vozila 
predstavljala 60% prodanih novih avtomobilov do leta 2030. To bi Velika Britanija lahko 
dosegla le pod pogojem, da bodo potrošniki sodelovali pri teh ambicioznih ciljih. To je izziv, v 
katerem je potrebno razumeti, kako motivirati potrošnike za dosego takšnega cilja. Prav tako 
je potrebno razumeti ovire, ki lahko nastanejo pri doseganju tega cilja in kako jih najbolje 
obravnavati, ko enkrat nastanejo (The Committee on Climate Change, 2013, str. 3). Mesečni 
podatki v Veliki Britaniji kažejo, da je prodaja električnih avtomobilov v zadnjih dveh letih 
močno narasla. Medtem ko je bilo v prvi polovici leta 2014 registriranih le okoli 500 
električnih avtomobilov, se je registracija novih vozil v letu 2015 dvignila na povprečno okoli 
2400 električnih vozil. Kot odstotek novih registracij električnih avtomobilov, le-ti zdaj 
predstavljajo približno 1,4% celotnega trga novih osebnih vozil v Veliki Britaniji (Lane, 2016). 
Za boljšo uveljavitev električne mobilnosti v Veliki Britaniji, bodo v Londonu leta 2020 uvedli 
prvo svetovno cono z ultra nizkimi emisijami v velikem mestu na svetu. Ta odločitev je padla 
zaradi prevelike onesnaženosti zraka v velikih mestih zaradi prometa. Ta na novo 
vzpostavljena cona bo prinesla korist za večjo kakovost zraka in prav tako spodbudila 
uveljavitev električnih avtomobilov v samem mestu. Ta ukrep vključuje vrsto različnih 
omejitev. Omejitev bo doletela težka tovorna vozila, saj bodo ta imela prepoved vstopa v 
cono z ultra nizkimi emisijami. Nekaj omejevanj ali zaračunavanj se bo vršilo glede na izpust 
emisij v ozračje za vsako vozilo, ki ni električno in v ozračje oddaja emisije ter bo vstopilo v 
cono z ultra nizkimi emisijami. Ta ukrep bo zahteval strožji nadzor emisij in večje ambicije za 
mesto, takoj ko bo začelo izvajati te pomembne omejitve (EV city Casebook, 2014, str. 12). 
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Še ena pobuda Velike Britanije, ki ima potencial, so prve popolnoma električne dirke s 
formulo E oziroma prve popolnoma električne formule. Ta serija formul naj bi predstavljala 
najvišji razred tekmovanja vozil na električni pogon. Z inovacijsko tehnologijo želijo pokazati, 
da električna vozila lahko konkurirajo tudi v svetu moto športa in na takšen način promovirati 
električno mobilnost. Dirke z električnimi formulami bodo potekale v središču nekaterih 
vodilnih svetovnih mestih, vključno z Londonom, Pekingom in Los Angelesom. Formula E 
ponuja možnost vstopa na trg novega tehnološkega napredka, predvsem z namenom 
zaupanje javnosti v novo tehnologijo. Dirke z električno formulo so še en način uspešnega 
uveljavljanja električne mobilnosti v sam prometni sistem (EV city Casebook, 2014, str. 24). 
NIZOZEMSKA 
Na Nizozemskem imajo plan, da do leta 2025 prepovejo vsa dizelska in bencinska vozila. To 
pomeni, da bodo na njihovih cestah vozila samo še električna vozila. Ostala vozila bodo 
ostala v uporabi dokler bodo le ta delovala. Najbolj presenetljiv je kratek časovni okvir, ki ga 
je postavila Nizozemska za predlagano prepoved emisij vozil. V letu 2015 je bilo na 
Nizozemskem registriranih več kot 43.000 novih vozil na električni pogon, pri čemer sedaj 
električni avtomobili predstavljajo 9,6-odstotni tržni delež, s 449,347 registriranimi vozili 
(Dockrill, 2016). 
Da si lahko Nizozemska postavi takšne ambiciozne cilje, uživa velike uspehe pri uveljavljanju 
električne mobilnosti. Električno mobilnost spodbuja z nekaterimi finančnimi ukrepi kot so 
subvencije. S temi ukrepi je povečala privlačnost električnih vozil. Prebivalci in podjetja lahko 
zahtevajo sredstva za namestitev polnilnih točk in za nakup ali najem električnih skuterjev. 
Podjetja in institucije v Haagu lahko zaprosijo za dotacijo za namestitev polnilnic, v največji 
vrednosti 5.000 € na lokacijo. Prebivalci Rotterdama, ki so zamenjali dizelska vozila starejša 
od 9 let za električna vozila, prejmejo 9.000 € subvencije. Prav tako imajo v namenu 
zamenjati avtobuse za okolju bolj prijazne (Ministry of Economic Affairs, 2015, str. 7). Na 
letališču v Amsterdamu so vse dizelske avtobuse že zamenjali za električne, saj so ugotovili, 
da njihovi avtobusi prevozijo kratke razdalje pri nizki hitrosti. Zraven tega dizelski avtobusi 
pomenijo visoke stroške vzdrževanja (EV city Casebook, 2014, str. 16). 
NORVEŠKA 
Norveška je poznana kot prijazna država električnim avtomobilom zaradi velikodušnih 
finančnih spodbud in bonitet. Imajo veliko večji delež prodanih novih električnih avtomobilov 
kot druge evropske države. Električna vozila predstavljajo okoli 60% delež vseh registriranih 
avtomobilov na Norveškem. To so dosegli s spodbudnimi ukrepi. Uporabniki električnih 
avtomobilov nimajo cestnega davka (ali kotizacije) za električne avtomobile, ni prometnega 
davka, ni davka na dodano vrednost in davek za podjetja je nižji. Električni avtomobili so 
dobili tudi brezplačno javno parkirišče, brezplačno javno polnjenje, brezplačni trajektni 
prevoz in so izvzeti iz cestnin na cestah, mostovih in predorih (Edelstein, 2016). 
V mestu Oslo na Norveškem so ugotovili, da ugodno vpliva na uveljavljanje električnih vozil 
zraven znižanih lokalnih dajatev in subvencij, tudi stroškovne prednosti električnih vozil. V ta 
namen so ponudili parkirna mesta za električne avtomobile v mestih, skrajšali čas potovanja 
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z dostopom električnih avtomobilov na hitrih pasovih za avtobuse. Spodbudili so tudi naložbe 
v brezplačno polnilno infrastrukturo. Te ugodnosti občine financirajo same iz njihovega 
proračuna. Takšne spodbude bodo ostale do leta 2017 oziroma dokler ne bo registriranih 
50.000 električnih vozil (EV city Casebook, 2014, str. 19). 
Zaradi teh velikodušnih ukrepov je prodaja električnih vozil na Norveškem leta 2015 v 
primerjavi z letom 2014 zrasla za okoli 7,2%. Novi podatki kažejo, da je bila Norveška v letu 
2015 četrti največji trg električnih vozil na svetu. Celotni delež električnih avtomobilov na 
trgu je bil v letu 2015 okoli 18,7%. Ta številka predstavlja znatno rast električnih vozil na 
trgu v primerjavi z letom 2014, ko jih je le bilo 11,5% (Ayre, 2016).  
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5 RAZISKAVA SLOVENSKEGA MODELA VOZNIKOV V VOŽNJI IN 
PARKIRANJU 
 
Raziskava Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bila izvedena po vzorcu 
raziskave, katero je izvedla Evropska Komisija leta 2012 v šestih državah članicah Evropske 
Unije. Te države članice, v katerih je bila raziskava izvedena so Francija, Nemčija, Italija, 
Poljska, Španija in Združeno Kraljestvo. Z raziskavo Evropskega modela voznikov v vožnji in 
parkiranju so ugotavljali, kako bi se lahko električni avtomobili vključili v mobilne navade 
evropskih voznikov. V vseh državah je bila uporabljena enaka oblika anketnega vprašalnika. 
Teh šest držav članic je Evropska Komisija izbrala, ker so v letu 2011 predstavljale več kot 
75% celotne prodaje novih konvencionalnih osebnih avtomobilov v Evropski Uniji.  
 
5.1 NAMEN IN ZASNOVA RAZISKAVE 
 
Raziskava Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bila narejena s pomočjo 
statistične metode. Podatki za statistično obdelavo so bili zbrani na podlagi anketnega 
vprašalnika, ki je bil povzet po že narejeni raziskavi Evropskega modela voznikov v vožnji in 
parkiranju v izbranih državah članicah (Pasaoglu, in drugi, 2012). Rezultati ankete so 
statistično analizirali opisne vzorce mobilnosti. Pred opravljeno raziskavo med prebivalci 
Slovenije, je bila opravljena pilotna študija, s pomočjo katere je bil preizkušen raziskovalni 
postopek za raziskavo Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju med prebivalci 
Slovenije. Da je bila raziskava popolnoma izvedena, je bilo potrebno del anketnega 
vprašalnika reševati 7 zaporednih dni. Se pravi, zajeti je bilo potrebno vseh sedem dni v 
tednu, od ponedeljka do nedelje. Saj je bilo samo z do celote izpolnjenim anketnim 
vprašalnikov možno zbrati ustrezne informacije.  
Namen raziskave je bil tako kot v Evropski raziskavi, ugotoviti ali bi se lahko električni 
avtomobili vključili v mobilne navade slovenskih voznikov. Populacija, ki je bila izbrana za 
samo raziskavo je zajemala polnoletne prebivalce, saj je po zakonu v Sloveniji, za pridobitev 
vozniškega dovoljenja za motorna vozila, med katere spada izpit za B kategorijo za vožnjo 
osebnih avtomobilov, predpisana omejitev starosti 18 let in več.  
Raziskava Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bila sestavljena iz dveh 
sklopov, ki so bili sestavljeni iz treh delov. Razlaga ankete je bila sestavljena iz dveh delovnih 
sklopov, ki sta bila predstavljena v dveh ločenih predstavitvenih brošurah. Prvi delovni sklop 
v prvi predstavitveni brošuri je zajemal nekaj splošnih vprašanj o socialno-ekonomskem 
statusu anketirancev in o njihovih karakteristikah vozil. Drugi delovni sklop vprašanj, ki je bil 
prav tako predstavljen v prvi predstavitveni brošuri je zajemal še osebni potovalni dnevnik, ki 
so ga anketirani reševali vsak dan, sedem dni v tednu. Tretji delovni sklop vprašanj, je bil 
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predstavljen v drugi predstavitveni brošuri in je zajemal vprašanja glede poznavanja 
električnih avtomobilov med anketiranimi osebami. 
V raziskavi Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju sem povzela prvi in drugi 
delovni sklop Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju, ki je bil predstavljen v 
brošuri z naslovom Vzorci vožnje in parkiranja Evropskih voznikov avtomobilov – raziskava 
mobilnosti. Iz prvega sklopa vprašanj v raziskavi Evropskega modela voznikov v vožnji in 
parkiranju sem povzela nekaj bistvenih vprašanj o socialno-ekonomskem statusu in o 
karakteristikah vozil prebivalcev. Iz drugega sklopa vprašanj, kateri je vseboval Osebni 
dnevnik potovanj sem prav tako povzela bistvena vprašanja. V prvem sklopu vprašanj sem 
izpustila nekaj vprašanj o kombinaciji z javnimi prevozi in nekaj splošnih vprašanj o uporabi 
avtomobila, kot je na primer vprašanje o službenem vozilu. V drugem sklopu sem izpustila 
vprašanja o vremenskih razmerah, saj so vremenske razmere čez cel mesec bile podobne in 
niso vplivale na uporabo avtomobila. 
V vprašalniku sem obdržala bistvena vprašanja za pridobitev informacij, katere sem si 
zastavila v namenu ankete. Namen ankete je bil ugotoviti ali bi se lahko električni avtomobili 
vključili v mobilne navade slovenskih voznikov. Ta vprašanja so bila prav tako pomembna za 
nadaljnjo primerjavo raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju z 
raziskavo Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju ter za primerjavo rezultatov 
slovenske raziskave s trenutno dostopnimi avtomobili na evropskem trgu. V pilotni raziskavi 
je bilo ugotovljeno, da je v drugačnem primeru raziskava preveč podrobno zastavljena, saj 
vsebuje preveč vprašanj. Tudi v raziskavi Evropskega modela voznikov je bilo po 
opravljenem vzorčenju ugotovljeno, da so za pridobitev ustreznih rezultatov raziskave 
potrebna samo vprašanja o spolu, po starostnih skupinah, geografskem območju, velikosti 
območja v katerem živijo, poklicni status in izpolnjen potovalni dnevnik. 
 
5.1.1 PILOTNA RAZISKAVA 
 
Pilotna raziskava je zajemala 9 popolnoma rešenih anketnih vprašalnikov. Med občane 
Mestne občine Maribor je bilo danih 10 pilotnih anketnih vprašalnikov. Razlog za nerešen 
anketni vprašalnik je bil, da anketirana oseba ni uporabljala osebnega avtomobila več kot 
dva dni zapored. Pred izpeljano pilotno raziskavo sem opravila en testni vzorec, kateri ni bil 
vključen med vzorce pilotne raziskave. Anketa je bila realizirana terensko. Pilotna anketa je 
potekala od 25. 8. 2016 do 1. 9. 2016. Pilotna anketa je bila v pomoč pri ugotavljanju 
pristnosti in razumevanja anketnega vprašalnika.  
 
Pilotna anketa je zajemala vprašanja iz prve predstavitvene brošure z naslovom Vzorci vožnje 
in parkiranja Evropskih voznikov avtomobilov – raziskava mobilnosti. Drugo predstavitveno 
brošuro sem izpustila, saj je vsebovala vprašanja o poznavanju električnih avtomobilov. V 
primeru, da bi uporabila vsa vprašanja iz obeh predstavitvenih brošur, bi bila anketa 
predolga za reševanje, ker bi vsebovala preveč vprašanj. Že anketa, ki sem jo uporabila v 
pilotni raziskavi se je izkazala za predolgo.  
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Anketa, ki sem jo uporabila v Pilotni raziskavi je bila oddana v reševanje v enaki sestavi, kot 
je bil sestavljen anketni vprašalnik Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju. Prvi 
del ankete je vseboval splošna vprašanja. V drugem delu ankete je bil predstavljen Osebni 
dnevnik potovanj.  
IZHODIŠČNI VPRAŠALNIK PILOTNE RAZISKAVE 
Izhodiščni vprašalnik pilotne raziskave je bil sestavljen iz dveh delov. Na začetku ankete je bil 
podan nagovor in obrazložitev poteka ankete. Prvi del je zajemal demografske podatke in 
nekaj splošnih vprašanj o avtomobilu, ki so ga anketirani uporabljali v tednu, ko je potekalo 
reševanje ankete. Drugi del je predstavljal osebni potovalni dnevnik. 
Nagovor in obrazložitev poteka reševanja anketnega vprašalnika 
Nagovor pilotne raziskave je vseboval nekaj informacij o namenu ankete. Nato sta sledila dva 
vprašanja, ki sta bila pomembna za nadaljnje reševanje anketnega vprašalnika. Ta dva 
vprašanja sta bila: 
- Menite, da boste v naslednjih 2 dnevih v naslednjem tednu uporabljali avtomobil? 
 
- V naslednjem tednu boste naprošeni, da izpolnjujete osebni POTOVALNI DNEVNIK, 
neprekinjeno 7 dni zapored. Se strinjate?  
Na razpolago sta bila dva odgovora. To sta bila Da in Ne. V primeru, da je anketirani 
odgovoril na eno vprašanje z ne, je lahko zaključil z reševanjem ankete, saj ni bil primeren 
kandidat za pridobitev ustreznih rezultatov raziskave. V primeru, da je anketirani odgovoril 
na oba vprašanja z da, je lahko nadaljeval z reševanjem anketnega vprašalnika. Po dveh 
uvodnih vprašanjih je sledila predstavitev anketnega vprašalnika. Se pravi, da je bilo 
povedano, da se je takšna raziskava že izvajala v izbranih državah Evropske Unije in da bo 
raziskava v Sloveniji v pomoč pri razumevanju mobilnih navad prebivalcev Slovenije v vožnji 
in parkiranju. Nato je sledila kratka predstavitev prvega in drugega dela anketnega 
vprašalnika ter napotki za reševanje. 
Prvi del anketnega vprašalnika  
Prvi del anketnega vprašalnika je zajemal nekaj demografskih podatkov, podatkov o javnem 
prevozu, potovalnih navadah in nekaj vprašanj v zvezi z avtomobilom, ki so ga anketirani 
uporabljali v tednu izvajanja ankete. 
- Demografski podatki 
Zanimala me je predvsem starost in spol anketiranih. Ostala demografska vprašanja so še 
bila v zvezi z območjem v katerem anketirani živijo (ali je to večje mesto, velik ali majhen 
kraj,…). V primeru, da anketirani niso izbrali za odgovor veliko mesto, me je zanimalo v 
kolikšni oddaljenosti od velikega mesta živijo. Med demografske podatke je prav tako 
spadalo vprašanje o izobrazbi in starost ob zaključku izobraževanja. Nato je sledilo vprašanje 
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v zvezi s socialnim statusom anketiranih. Zanimalo me je, če so anketirani zaposleni, 
študirajo, so brezposelni ali upokojeni. 
- Javni transport 
V tem sklopu me je zanimalo, kako je organiziran javni transport v območju v katerem 
anketirani živijo. Sledilo je vprašanje o vrsti javnega transporta, ki ga uporabljajo. Zanimalo 
me je še, ali kombinirajo javni transport s prevozom z avtomobilom. 
- Potovalne navade 
V tem sklopu je anketni vprašalnik vseboval vprašanja v zvezi z veljavnim vozniškim 
dovoljenjem in ali so anketirani v preteklih tednih uporabljali svoj ali tuj avtomobil. V tem 
sklopu so prav tako bila postavljena vprašanja glede dela od doma in ali se vozijo do 
službenih prostorov vedno na isto mesto ter ali imajo možnost uporabe službenega vozila. 
- Splošna vprašanja v zvezi z avtomobilom 
Ta sklop vprašanj je vseboval nekaj splošnih vprašanj. Med njimi so prav tako vprašanja o 
številu avtomobilov, ki so na razpolago v gospodinjstvu, koliko različnih avtomobilov 
anketirani po navadi vozijo in ali imajo samo navadne avtomobile, ali vozijo še avtomobile, ki 
so na primer prilagojeni za osebe s posebnimi potrebami. V tem sklopu vprašanj me je še 
zanimalo, ali imajo anketirani namen kupiti nov avtomobil. Nato so anketirani izpolnili tabelo, 
ki je vsebovala vprašanja o splošnih podatkih v zvezi z avtomobilom, ki so ga anketirani 
najpogosteje uporabljali. Tabela je prav tako zajemala tip in model avtomobila, vrsto goriva, 
velikost motorja, starost avtomobila, tip menjalnika in lastništvo avtomobila. 
Drugi del anketnega vprašalnika 
Drugi del anketnega vprašalnika je zajemal vprašanja v zvezi z mobilnimi navadami 
anketiranih. Drugi del anketnega vprašalnika je bil tako imenovan Osebni potovalni dnevnik. 
Anketirani so morali ta del vprašalnika reševati vsak dan, sedem dni v tednu. Zajeti so morali 
dneve od ponedeljka do nedelje. Ta vprašalnik je vseboval dva sklopa vprašanj. Pred 
pričetkom reševanja drugega dela anketnega vprašalnika je bil predstavljen nagovor. Prvi 
sklop so zajemala splošna vprašanja, drugi sklop vprašanj je zajemal vprašanja v zvezi z 
osebnim potovalnim dnevnikom. 
- Nagovor 
Nagovor je vseboval opis osebnega potovalnega dnevnika. V nagovoru je bil opredeljen 
pomen potovanja z avtomobilom. V nagovoru je prav tako bilo opredeljeno, kdaj se šteje, da 
je anketirani z avtomobilom opravil potovanje in kdaj je anketirani opravil med potovanjem 
postanek. 
- Splošna vprašanja 
Splošna vprašanja so vsebovala vprašanja, kot so sledeča. Ali so anketirani v tem dnevu 
uporabljali avtomobil, ali so uporabljali isti avtomobil za vsa potovanja, koliko avtomobilov so 
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uporabili za potovanja, koliko potovanj so opravili in ali je še kdo drug uporabljal ta 
avtomobil za potovanje. Ta sklop vprašanj je zajemal še vprašanja o vremenskih pogojih in 
zunanjih temperaturah. 
- Osebni potovalni dnevnik 
Potovalni dnevnik je vseboval vprašanja o namenu potovanja, začetni in končni poti 
potovanja, prostoru prihoda, katero vrsto parkirišča so anketirani uporabili, čas potovanja, 
koliko kilometrov so opravili anketirani med potovanjem, število potnikov med potovanjem in 
število postankov med potovanjem ter ali so uporabili avtocesto oziroma hitro cesto v 
primeru, da so prevozili več kot 50 kilometrov. 
 
UGOTOVITVE V PILOTNI RAZISKAVI 
 
Med potekom reševanja pilotnih anketnih vprašalnikov in po rešenih anketnih vprašalnikih 
sem prišla do nekaterih ugotovitev, ki so vplivale na sestavo samega anketnega vprašalnika 
za raziskovalno nalogo. V pilotni anketi je prišlo do nekaterih ugotovitev v zvezi z 
razumevanjem in do nekaterih ugotovitev v zvezi s vprašanji. 
 
V zvezi z razumevanjem anketnega vprašalnika je prišlo do sledečih ugotovitev: 
- raziskava je po povratnih informacijah anketiranih zajemala preveč vprašanj; 
- nekateri anketirani niso razumeli nekaterih vprašanj, saj so bili prevodi iz angleškega 
jezika in se je pri vprašanju izgubila rdeča nit; 
- slabše razumevanje je bilo prav tako zaradi nagovora v posameznem delu anketnega 
vprašalnika, ki je podajal premalo informacij; 
- anketirani so zastavili vprašanja, v primeru da so uporabili več avtomobilov v istem 
dnevu. Ali rešijo dnevnik med potovanjem z enim avtomobilom ali velja za vsa 
potovanja z avtomobili, ki so jih vozili na ta dan.  
Kot razlog za ne razumevanje je bilo izpostavljeno, da anketni vprašalnik vsebuje preveč 
vprašanj. Zato sem morala nekatera vprašanja odstraniti iz anketnega vprašalnika. Ali ker ta 
vprašanja niso bila dovolj razumljiva ali ker zastavljena vprašanja niso bila bistvenega 
pomena za pridobitev ustreznih rezultatov, ki so bili potrebni za izpolnitev namena raziskave. 
Izločitev vprašanj iz anketnega vprašalnika: 
- v prvem delu anketnega vprašalnika sem iz sklopa vprašanj o demografskih 
podatkih izločila vprašanje o starosti ob zaključku izobraževanja. V prvem delu sem 
izločila vsa vprašanja v zvezi z javnim transportom. V sklopu potovalnih navad sem 
izločila vsa vprašanja razen vprašanja o veljavnem vozniškem dovoljenju. V sklopu 
splošnih vprašanj v zvezi z avtomobilom sem izločila vprašanja v zvezi z namenom 
uporabe vozila (ali so vozila prilagojena za vožnjo oseb z posebnimi potrebami ali 
kakšna druga) in ali kako pogosto za potovanja uporabljajo enak avtomobil. Ker je pri 
vprašanju tipa in modela vozila, ki ga uporabljajo anketirani za potovanja prišlo do 




- v drugem delu sem izločila vprašanja iz sklopa splošnih vprašanj o vremenskih 
pogojih in zunanjih temperaturah, saj niso bila bistvenega pomena, ker so anketirani 
reševali anketna vprašanja ob približno enakih vremenskih pogojih. Izločila sem še 
vprašanje o uporabi istega avtomobila za vsa potovanja, saj so v pilotni raziskavi 
skoraj vsi uporabljali isti avtomobil. Izločila sem še vprašanje koliko avtomobilov so 
uporabljali v tem dnevu, saj se je navezovalo na prejšnje vprašanje. Prav tako sem 
izločila vprašanje glede oseb, ki so še uporabljale isto vozilo kot anketirani, saj ni bilo 
bistvenega pomena za pridobitev ustreznih vprašanj glede na namen ankete. Osebni 
potovalni dnevnik je ostal nespremenjen. 
Tako je v prvem delu anketnega vprašalnika ostalo 17 vprašanj. Dva vprašanja sem zaradi 
razumevanja združila v eno vprašanje. V drugem delu anketnega vprašalnika, ki so ga 
anketirani reševali vsak dan v tednu od ponedeljka do nedelje je ostalo 8 vprašanj. Eno 
vprašanje sem morala dodati. In to je bilo vprašanje o dnevu v tednu, saj vsi anketirani 
zaradi kratkega roka reševanja ankete niso pričeli z reševanjem anketnega vprašalnika za 
potrebno raziskavo v istem dnevu v tednu.  
Po opravljeni vzorčni raziskavi Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bilo 
ugotovljeno, da so ključnega pomena za pridobitev ustreznih rezultatov raziskave vprašanja 
o spolu, po starostnih skupinah, geografskem območju, velikosti območja v katerem živijo in 
poklicnem statusu. Prav tako so ključnega pomena vprašanja iz osebnega potovalnega 
dnevnika, ki vključujejo namen potovanja, začetni in končni poti potovanja, prostor prihoda, 
vrsto parkirišča, čas potovanja, opravljeni kilometri, število potnikov in postankov ter 
uporabo avtoceste oziroma hitre ceste v primeru opravljenih več kot 50 kilometrov. 
5.1.2 RAZISKAVA 
 
Izvedba raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bila realizirana na 
dva načina. Ta dva načina sta bila terenska izvedba in spletna izvedba ankete. Izvedba obeh 
načinov ankete je trajala od 3.9.2016 do 20.9.2016. Terenska izvedba je bila narejena v 
Mestni občini Maribor in okolici, v Mestni občini Celje in okolici ter v Mestni občini Ljubljana in 
njeni okolici. Terensko se je izvajalo 75 anket. Od tega je bilo popolnoma rešenih 62 
anketnih vprašalnikov. 13 anket je bilo rešenih neustrezno. Drugi način realizacije ankete je 
bila izvedba s pomočjo svetovnega spleta. Na svetovnem spletu je bilo 463 klikov na anketo. 
Od tega je bilo oddanih 344 praznih anket. Nedokončanih anket je bilo 36. V celoti rešenih 
anket je bilo 83.  
 
Pri terenski raziskavi je bilo v povprečju več ustrezno rešenih anketnih vprašalnikov v 
primerjavi z elektronskim načinom reševanja anket. Vzorec anketiranih pri terenski raziskavi 
je bil izbran na podlagi polnoletnosti in veljavnega vozniškega dovoljenja. Terensko je bilo 
neustrezno rešenih samo 13 anket. Razlog za neustrezno rešene ankete je bil premalo 
tedensko narejenih voženj z avtomobilom. V večini primerov je do tega prišlo, ker anketirani 
niso imeli lastnega avtomobila in so si za potrebe potovanj z avtomobilom izposojali 
avtomobil od svojih staršev, bratov, sester,… To je potem takem lahko pomenilo, da 
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avtomobila niso uporabljali vsak dan, ali pa so se prometa z avtomobilom udeležili kot 
sopotniki. Drugi razlog je bil, da potrebe za vožnjo z avtomobilom preprosto ni bilo. Ti 
anketiranci so imeli avtomobil v lasti ali pa so si ga izposojali, vendar niso z njim veliko 
potovali, saj so bili upokojeni, trenutno nezaposleni,… Tako potreba po uporabi avtomobila 
čez cel teden ni zadostovala, da bi se izpolnjeni anketni vprašalniki lahko šteli za ustrezno 
rešene anketne vprašalnike. 
Pri spletni anketi je bilo ne ustrezno rešenih 380 anket. Od tega je bilo oddanih praznih 
anket 344. Kot razlog za to je mogoče navesti, da je spletna anketa trajala sedem dni v 
tednu. Anketiranci so morali prvi dan rešiti 25 vprašanj in vsak naslednji dan posebej 
odgovoriti še na 8 vprašanj glede osebnih potovanj in si narejena potovanja z avtomobilom 
za vsak dan ustrezno beležiti. Mnogim se je anketa lahko iz tega razloga zdela predolga. 
Razlogi za nedokončane ankete so prav tako lahko bili podobni kot razlogi za terensko 
izvedbo ankete. S tem da še tukaj lahko kot razlog dodamo prenehanje zanimanja za 
izpolnjevanje ankete med samim reševanjem ankete. Nekateri anketirani niso izpolnili 
anketnih vprašalnikov do konca. Vendar so kljub vsemu, glede na tako kratki rok izvajanja 
ankete rezultati zadovoljivi. Vzorec anketiranih pri spletni raziskavi je bil izbrana na podlagi 
polnoletnosti in veljavnega vozniškega dovoljenja. Ta vzorec je predstavljal pogoj za 
izpolnjevanje spletne ankete. 
 
Anketni vprašalniki so bili sestavljeni iz sedmih sklopov, za sedem dni v tednu. Od tega je 
prvi sklop vprašalnika, za prvi dan reševanja ankete, vseboval še del o splošnih vprašanjih.  
Prvi del prvega sklopa anketnega vprašalnika je vseboval 17 vprašanj, drugi del prvega 
sklopa vprašalnika je vseboval 8 vprašanj. 8 enakih vprašanj, kot so bila zastavljena v 
drugem delu prvega sklopa vprašalnika v zvezi z osebnim potovalnim dnevnikom, je bilo 
zastavljenih v drugem, tretjem, četrtem, petem, šestem in sedmem sklopu vprašalnika. Tako 
so anketirani reševali vsak sklop vprašalnika posebej v vsakem dnevu v tednu. V 
nadaljevanju je opisan anketni vprašalnik po sklopih. Ta anketni vprašalnik je bil uporabljen 
pri izvajanju raziskave. Vzorec anketnega vprašalnika se nahaja v prilogi 1. 
 
Prvi sklop vprašalnika, katerega so anketirani reševali prvi dan izvajanja ankete, je 
vseboval nagovor in dva dela. 
 
Za nagovorom anketnega vprašalnika sta bili postavljeni dve vprašanji: 
 
- Menite, da boste v naslednjih 2 dneh v naslednjem tednu uporabljali avtomobil?  
 
- V naslednjem tednu boste naprošeni, da izpolnjujete osebni POTOVALNI DNEVNIK 
neprekinjeno 7 dni zapored. Se strinjate?  
 
Na ta dva vprašanja so morali anketirani odgovoriti z da, da so lahko nadaljevali z 
reševanjem anketnih vprašalnikov. Kot pogoj za reševanje anketnih vprašalnikov v 
elektronski in papirnati obliki je bil postavljen pogoj polnoletnosti anketiranih in veljavno 




Po dveh uvodnih vprašanjih je sledila predstavitev anketnega vprašalnika. Se pravi, da je bilo 
povedano, da se je takšna raziskava že izvajala v izbranih državah Evropske Unije in da bo 
raziskava v Sloveniji v pomoč pri razumevanju mobilnih navad prebivalcev Slovenije v vožnji 
in parkiranju. Nato je sledila kratka predstavitev prvega in drugega dela anketnega 
vprašalnika ter napotki za reševanje. 
Prvi del je zajemal vprašanja o demografskih podatkih in nekaj splošnih vprašanj o 
avtomobilu, katerega so anketirani uporabljali za potovanja v času izpolnjevanja anketnih 
vprašalnikov. 
 
- Demografski podatki 
 
Prva dva vprašanja pri demografskih podatkih sta se navezovala na spol in starost 
anketiranih. Ostala demografska vprašanja so bila v zvezi z območjem v katerem anketirani 
živijo (glede na velikost kraja). Zanimala me je oddaljenost njihovega kraja od velikega 
mesta v primeru, da v velikem mestu niso živeli. Med demografskimi podatki me je še 
zanimala izobrazba in socialni status anketiranih. 
 
- Splošna vprašanja o avtomobilu 
 
V tem sklopu anketnega vprašalnika so bila postavljena vprašanja o veljavnem vozniškem 
dovoljenju, o številu avtomobilov, ki so na razpolago v gospodinjstvu in koliko različnih 
avtomobilov anketirani po navadi uporabljajo. Zanimal me je še časovni okvir, v katerem 
imajo anketirani namen kupiti nov avtomobil. Nato je sledila tabela, katera je vsebovala 
vprašanja o karoserijski izvedbi avtomobila, vrsti goriva, velikosti motorja, starosti 
avtomobila, tipu menjalnika in lastništvu avtomobila. 
 
V Drugem delu anketnega vprašalnika je bilo obrazloženo, kako se anketni vprašalnik 
pravilno izpolnjuje in kako je definirano potovanje z avtomobilom in postanki med 
potovanjem z njim. Nato so bila postavljena vprašanja za izpolnjevanje osebnega 
potovalnega dnevnika. 
 
- Osebni potovalni dnevnik 
 
V osebnem potovalnem dnevniku so bila postavljena vprašanja o namenu potovanja, začetni 
in končni poti potovanja, prostoru prihoda, vrsti uporabljenega parkirišča, času potovanja, 
opravljenih kilometrih, številu potnikov in številu postankov med potovanji ter uporaba 
avtoceste v primeru opravljenih več kot 50 kilometrov. 
 
Drugi sklop vprašalnika je vseboval enak nagovor, kot ga je vseboval drugi del prvega 
sklopa anketnega vprašalnika in vprašanja o osebnem potovalnem dnevniku, katera so 




Tretji sklop vprašalnika je vseboval enak nagovor, kot ga je vseboval drugi del prvega 
sklopa anketnega vprašalnika in vprašanja o osebnem potovalnem dnevniku, katera so 
anketirani izpolnjevali tretji dan izvajanja ankete. 
 
Četrti sklop vprašalnika je vseboval enak nagovor, kot ga je vseboval drugi del prvega 
sklopa anketnega vprašalnika in vprašanja o osebnem potovalnem dnevniku, katera so 
anketirani izpolnjevali četrti dan izvajanja ankete. 
 
Peti sklop vprašalnika je vseboval enak nagovor, kot ga je vseboval drugi del prvega sklopa 
anketnega vprašalnika in vprašanja o osebnem potovalnem dnevniku, katera so anketirani 
izpolnjevali peti dan izvajanja ankete. 
 
Šesti sklop vprašalnika je vseboval enak nagovor, kot ga je vseboval drugi del prvega 
sklopa anketnega vprašalnika in vprašanja o osebnem potovalnem dnevniku, katera so 
anketirani izpolnjevali šesti dan izvajanja ankete. 
 
Sedmi sklop vprašalnika je vseboval enak nagovor, kot ga je vseboval drugi del prvega 
sklopa anketnega vprašalnika in vprašanja o osebnem potovalnem dnevniku, katera so 
anketirani izpolnjevali sedmi dan izvajanja ankete. 
 
5.2 OBDELAVA PODATKOV RAZISKAVE 
 
Obdelava anketnih podatkov je bila razdeljena v več sklopov: 
 
- prvi sklop je zajemal demografske podatke kot so spol, starost, izobrazba,socialni 
status in območje v katerem anketirani živijo; 
 
- drugi sklop je zajemal vprašanja o vozniškem dovoljenju, koliko avtomobilov je v 
uporabi v gospodinjstvu, koliko avtomobilov anketirani po navadi vozijo, ali imajo v 
planu nakup novega avtomobila in nekaj vprašanj o karakteristikah vozila, ki ga po 
navadi vozijo; 
 
- tretji sklop vprašanj je predstavljal osebni potovalni dnevnik. Ta sklop vprašanj je 
zajemal vprašanje o številu opravljenih potovanj. Zajemal je še namen, začetno in 
končno pot potovanja ter uporabljeno parkirišče med potovanji. Vseboval je še 
potreben čas za opravljena potovanja, število opravljenih kilometrov, število 
postankov med potovanji in število potnikov med potovanji ter uporabo avtoceste 
oziroma hitre ceste v primeru opravljenih 50 kilometrov ali več. 
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5.2.1 DEMOGRAFSKI PODATKI 
 
V obdelavi demografskih podatkov je zajet prvi sklop vprašanj, na katera so odgovarjali 








Vir: lasten in SURS, priloga 2 
 
Kot prvi demografski podatek, sem na začetku ankete preverila spol anketiranih, kateri je 
prikazan v grafu 1. Pri obdelavi statističnih podatkov sem ugotovila, da je razmerje med 
moškimi in ženskami primerljivo. Anketo je rešilo okoli 52% žensk in okoli 48% moških. 
Anketnih vprašalnikov je rešilo okoli 4% več žensk kot moških.  
 
Delež anketiranih po spolu sem primerjala z deležem polnoletnih prebivalcev v Sloveniji. 
Ugotovljeno je bilo, da je prav tako med polnoletnimi prebivalci v Sloveniji manjši delež 
























Vir: lasten in SURS, priloga 2 
 
V grafu 2 so prikazani anketirani po starosti. Starost je prikazana v deležu glede na spol 
anketiranih in prebivalcev Slovenije. Iz grafa 2 je razvidno, da prevladuje starost anketiranih 
v starostni skupini od 18 do 34 let. Skupaj jih predstavlja okoli 42%. Najmanj anketiranih 
predstavlja zadnjo starostno skupino, okoli 26% vseh anketiranih. Med prebivalci Slovenije 
prevladuje starostna skupina 55 let in več, teh je okoli 40%. Najmanj jih je iz starostne 
skupine od 18 do 34 let. Teh je okoli 25%. Število prebivalcev Slovenije in število anketiranih 
po starostnih skupinah je obratno sorazmerno. Razlog za to, da je bilo največ anketiranih iz 
prve starostne skupine je, da je največ prijateljev in znancev med starostno skupino od 18 












































V grafu 3 je predstavljena struktura anketiranih in prebivalcev Slovenije po stopnji izobrazbe. 
Stopnja izobrazbe je razdeljena v dve skupini. Prva skupina predstavlja diplomo ali višjo 
stopnjo izobrazbe, druga skupina zajema drugo nižjo stopnjo izobrazbe od diplome. Iz 
rezultatov predstavljenih v grafu 3 je razvidno, da jih je tako med anketiranimi kot med 
prebivalci Slovenije bilo največ z drugo nižjo stopnjo izobrazbe. Drugo nižjo stopnjo 
izobrazbe predstavlja okoli 55% anketiranih in prebivalcev. Diplomo ali višjo stopnjo 
izobrazbe ima okoli 45% anketiranih in prebivalcev.  
 
Socialni status  
 




Vir: lasten, priloga 2 
 
V grafu 4 je prikazan socialni status anketiranih. Iz predstavljenih rezultatov je razvidno, da 
je največji delež prebivalcev zaposlenih. Skupaj zaposleni predstavljajo okoli 83%. Ostalih je 
okoli 17%. Med zaposleno prebivalstvo spadajo učitelj/predavatelj, drugi zaposleni delavec, 
drugi samozaposleni delavec, skladiščnik/trgovec/obrtnik, menedžer, administrator, direktor 
podjetja, registriran samostojni podjetnik in lastnik podjetja/podjetnik. Od anketiranih ni 
noben zaposlen kot menedžer, direktor podjetja ali je lastnik podjetja/podjetnik. Največ 
zaposlenih se je uvrstilo med druge zaposlene delavce. Skupaj jih je predstavljalo okoli 37%. 
Med ostale socialne statuse spadajo še brezposelni, upokojeni, gospodinje in študentje. 
































Vir: lasten, priloga 2 
 
V grafu 5 je predstavljena struktura anketiranih glede na območje bivanja. Iz rezultatov je 
razvidno, da največ anketiranih živi v velikem mestu. Ti predstavljajo okoli 54% vseh 
anketiranih. Na podeželju živi najmanj anketiranih, teh je okoli 4% od vseh anketiranih. V 
velemestu ne živi noben anketiran. Razlog za to je, da v Sloveniji nimamo velemesta. Iz 
velikega mesta je največ anketiranih, ker je bila anketa dana v reševanje v tri glavna mesta. 
To so Mestna občina Maribor, Mestna občina Ljubljana in Mestna občina Celje.  
 




Vir: lasten, priloga 2 
Graf 6 prikazuje kraj bivanja anketiranih po oddaljenosti od velikega mesta. Iz rezultatov je 
razvidno, da je največ anketiranih oddaljenih od velikega mesta med 11 in 40 kilometri. Teh 
skupaj predstavlja okoli 52%. Med njimi jih je največ iz manjšega kraja, teh je okoli 24%. 
Noben iz večjega kraja ni oddaljen od velikega mesta do 10 kilometrov in noben iz podeželja 
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5.2.2 PODATKI O AVTOMOBILIH IN NJEGOVIH KARAKTERISTIKAH 
 
Drugi sklop vprašanj zajema nekaj splošnih vprašanj o anketiranih v zvezi z možnostjo 
uporabe avtomobila in nekaj vprašanj o karakteristikah vozila, ki ga po navadi uporabljajo. 
 
Veljavno vozniško dovoljenje 
 
Graf 7: Veljavno vozniško dovoljenje 
 
 
Vir: lasten, priloga 2 
Graf 7 prikazuje za katero vrsto vozila imajo anketirani vozniško dovoljenje. Vozniško 
dovoljenje za vožnjo avtomobila, oziroma vozniško dovoljenje B kategorije so imeli vsi 
anketirani. Iz grafa je razvidno, da ima vozniško dovoljenje za motorna kolesa oziroma 
vozniško dovoljenje za A kategorijo okoli 23% anketiranih. Brez veljavnega vozniškega 
dovoljenja ni noben anketirani.  
 
Avtomobili v gospodinjstvu in v uporabi 
 

































Graf 8 prikazuje delež števila avtomobilov, ki jih anketirani imajo na razpolago v 
gospodinjstvu za uporabo, v primerjavi z deležem avtomobilov, ki jih anketirani dejansko 
uporabljajo za potovanja. Največ gospodinjstev ima v lasti dva avtomobila. Teh je okoli 50%. 
Prav tako največ anketiranih uporablja dva različna avtomobila za potovanja. Teh anketiranih 
je okoli 43%. Najmanj gospodinjstev si lasti 5 avtomobilov in prav tako najmanj anketiranih 
uporablja za potovanja 5 avtomobilov. Iz grafa je še razvidno, da so deleži med številom 
avtomobilov, ki si jih lastijo gospodinjstva in deležem avtomobilov, ki jih anketirani 
uporabljajo za potovanja, v sorazmerju, razen v skupini 1 avtomobil in 3 avtomobili. 
 
Nakup novega avtomobila 
 




Vir: lasten, priloga 2 
Graf 9 prikazuje časovni okvir nakupa novega avtomobila. Največ anketiranih ima v planu 
kupiti nov avtomobil v naslednjih 3 do 5 letih in to skupaj več kot polovica anketiranih,kar 
predstavlja okoli 52% vseh anketiranih. V naslednjem tednu se ni nihče odločil za nakup 





























Graf 10: Gorivo avtomobilov 
 
 
Vir: lasten, priloga 2 
V grafu 10 so prikazane vrste goriva, katere lahko uporabljajo avtomobili za njihov pogon. 
Rezultati, ki so prikazani v grafu so bili pričakovani. Iz grafa je razvidno, da okoli 61% 
avtomobilov uporablja za gorivo bencin in okoli 39% avtomobilov uporablja dizel. Vozila 
anketiranih ne uporabljajo goriv, s katerimi bi anketirani lahko spodbujali trajnostno 








Vir: lasten, priloga 2 
Graf 11 prikazuje velikost motorjev, ki jih lahko imajo anketirani v avtomobilih. Največ 
avtomobilov ima motor velik od 1301 do 1600 cc. Teh avtomobilov je skupaj okoli 39%. Od 
tega jih je okoli 20% na bencin in okoli 19% na dizel. Najmanj anketiranih uporablja motor z 
manjšo močjo kot je 1000 cc. Teh avtomobilov uporablja okoli 3% anketiranih. Prav tako 
zelo malo anketiranih uporablja velik motor, kateri ima 2000 cc in več. Ti avtomobili 
61%
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predstavljajo okoli 2% od vseh avtomobilov. Iz grafa je razvidno, da se z večanjem moči 
motorja spreminja razmerje med avtomobili na dizelski in bencinski motor. Pri manj močnih 
motorjih prevladuje bencinski motor, pri močnejših prevladuje dizelski motor. Iz grafa je prav 








Vir: lasten, priloga 2 
 
Graf 12 prikazuje starost vozila, ki ga uporabljajo anketirani. Največ vozil je starih med 5 in 6 
let. Skupaj predstavljajo okoli 36% vozil od vseh anketiranih. Najmanj anketiranih ima staro 
vozilo manj kot 1 let. Teh je okoli 2%. Iz grafa je še razvidno, da največji delež avtomobilov 






























Vir: lasten, priloga 2 
 
V grafu 13 je predstavljena vrste menjalnika, katere lahko anketirani uporabljajo v njihovem 
avtomobilu. Iz grafa je razvidno, da avtomatski menjalnik uporablja le okoli 4% anketiranih. 








Vir: lasten, priloga 2 
V grafu 14 je predstavljeno lastništvo avtomobila, ki ga uporabljajo anketirani. Iz podatkov je 
razvidno, da je okoli 82% anketiranih lastnikov avtomobila, katerega uporabljajo. Le okoli 






























lastnik sorodniki / prijatelji službeno
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Karoserijska izvedba vozila 
 




Vir: lasten, priloga 2 
 
Graf 15 prikazuje karoserijsko izvedbo avtomobilov, ki jih uporabljajo anketirani. Največ 
avtomobilov ima karoserijsko obliko limuzine. Limuzina predstavlja okoli 36% vseh 
karoserijskih oblik avtomobilov, ki jih uporabljajo anketirani. Zanemarljiv procent je terenskih 
vozil in kupejev, teh je le okoli 2%. Kabrioleta ne uporablja noben izmed anketiranih.  
 
Iz grafa je še možno razbrati, da ima največ avtomobilov z dizelskim motorjem karoserijsko 
obliko limuzine. Teh je okoli 12%. Terensko vozilo na dizelski motor uporablja le okoli 1% 
anketiranih. Prav tako ima največ vozil na bencinski motor karoserijsko obliko limuzine. Te 
predstavljajo okoli 24% vseh avtomobilov. Anketirani ne uporabljajo vozil s karoserijsko 























5.2.3 OSEBNI POTOVALNI DNEVNIK 
 
Osebni potovalni dnevnik vsebuje vprašanja, ki se navezujejo na opravljena potovanja z 
avtomobilom. Potovanja z avtomobilom so anketirani beležili sedem dni v tednu.  
 
Število opravljenih potovanj 
 




Vir: lasten, priloga 2 
 
Graf 16 prikazuje povprečno število opravljenih potovanj, ki so jih anketirani opravili vsak 
dan v tednu. Iz grafa je razvidno, da so anketirani v povprečju opravili okoli 2,2 potovanja na 
dan. V petek je povprečje največje, to je okoli 3,2 potovanj na dan. Med vikendom so 












































Graf 17 prikazuje namen potovanj, ki so ga imeli anketirani preden so opravili potovanje z 
avtomobilom. Rezultati namena potovanja so razdeljeni v tri skupine. To so osebni namen, ki 
vključuje osebno pot, obisk prijatelja ali sorodnika, nakupovanje, rekreacijo, spremstvo in 
drugo. Službeni namen vključuje pot v službo/šolo in službeno pot. Tretja spremenljivka je 
pot domov. Rezultati so razdeljeni v tri sklope. Prvi sklop prikazuje namen potovanja od 
ponedeljka do petka, saj je bil namen potovanja vsak dan podoben. Drugi sklop prikazuje 
namen potovanja v soboto in tretji namen potovanja v nedeljo. Iz rezultatov, ki so prikazani 
v grafu je razvidno, da je osebni namen potovanj med tednom manjši, teh je okoli 27%. V 
soboto in nedeljo pa se le-ta poveča na okoli 41%. Namen pot domov je med tednom večji 
kot med vikendom. Se pravi med tednom je tega namena okoli 38%, med vikendom se ta 








Vir: lasten, priloga 2 
 
Graf 18 prikazuje povprečje opravljenih kilometrov, ki so jih anketirani opravili tekom tedna 
na potovanje. Iz grafa je razvidno, da anketirani povprečno opravijo največ kilometrov na 
potovanje v ponedeljek in to v povprečju okoli 18 kilometrov. Najmanj kilometrov opravijo v 
sredo, to je okoli 15 kilometrov na potovanje. Med vikendom se opravi v povprečju najmanj 
kilometrov na potovanje. Med vikendom se povprečno opravljeni kilometri na potovanje 






















Vir: lasten, priloga 2 
 
Graf 19 prikazuje povprečno porabljen čas za potovanje po dnevih. Povprečni čas potovanj je 
predstavljen v minutah. Najdalj časa anketirani potrebujejo za potovanje v torek in to okoli 
19 minut na potovanje. V soboto in nedeljo se porabljen čas na potovanje nekoliko zniža. 
Med tednom je povprečen čas na potovanje okoli 17 minut. Med vikendom je povprečen čas 








Vir: lasten, priloga 2 
Graf 20 prikazuje uporabo parkirišča med potovanji. Med tednom je izračunano povprečje 
uporabe parkirišč, saj so si med tednom potovanja med seboj podobna. Iz grafa je razvidno, 
da med tednom okoli 47% anketiranih parkira na javnem parkirišču ali v javni garaži. 










































soboto in nedeljo največ anketiranih parkira svoj avtomobil doma. Med vikendom svoj 
avtomobil parkira doma v povprečju okoli 49% anketiranih. V soboto le okoli 1% anketiranih 
uporablja privatno parkirišče oziroma garažo in okoli 3% anketiranih parkira na službenem 
parkirišču. 
 
Uporabljene kombinacije potovanj 
 




Vir: lasten, priloga 2 
 
Graf 21 prikazuje največkrat uporabljene kombinacije potovanj med anketiranimi. Med njih 
spada največkrat uporabljena kombinacija dom – služba – dom, katera prav tako zajema pot 
v šolo. Glede na pridobljene podatke, to kombinacijo potovanja uporablja okoli 22,5% 
anketiranih. Najmanj anketiranih uporablja kombinacijo dom – nakupovanje – dom. Po 
pridobljenih podatkih uporablja to kombinacijo okoli 6% anketiranih. Vse te kombinacije 
skupaj predstavljajo okoli 51% opravljenih kombinacij med vsemi kombinacijami potovanj. 
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Postanki med potovanjem in število potnikov 
 




Vir: lasten, priloga 2 
 
Graf 22 prikazuje ali število potnikov vpliva na število postankov med samimi potovanji. Iz 
grafa lahko razberemo, da anketirani opravijo majhno število postankov med potovanji, ki so 
krajši od 10 minut. Med potovanjem ena in tri so opravili povprečno 0,5 postanka na 
potovanje. Pri drugem potovanju pa povprečno le okoli 0,1 postanka na potovanje. Med 
potovanjem štiri, pet in šest anketirani niso opravili nobenega postanka. Podatki v grafu 
kažejo, da se povprečno število potnikov glede na število potovanj povečuje. V prvem 
potovanju je povprečno 1,4 potnika na potovanje. Na šestem potovanju je že v povprečju 
okoli 2,5 potnika na potovanje. Iz grafa je razvidno, da število potnikov ne vpliva na število 
postankov med potovanji. 
 
Avtocesta/hitra cesta 
Graf 23: Uporaba avtoceste/hitre ceste med potovanjem 
 
 







































Graf 23 prikazuje uporabo avtoceste oziroma hitre ceste med opravljenimi potovanji v 
primeru, da je anketirani prevozil 50 kilometrov ali več. Iz grafa je razvidno, da je med 
tednom v povprečju prevozilo okoli 35% vseh anketiranih 50 kilometrov ali več. Od tega je 
samo okoli 21% anketiranih uporabilo avtocesto oziroma hitro cesto. Okoli 65% anketiranih 
med tednom ni prevozilo razdalje 50 kilometrov ali več. V soboto in nedeljo je razdaljo 50 
kilometrov ali več prevozilo le okoli 10% anketiranih. Od tega je avtocesto oziroma hitro 
cesto uporabilo okoli 5% anketiranih. Razdalje 50 kilometrov ali več v soboto in nedeljo ni 
prevozilo okoli 87% anketiranih.  
 
5.3 REZULTATI RAZISKAVE 
 
Raziskavo Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju sem uporabila za pridobitev 
rezultatov o voznih navadah Slovencev. V sami obdelavi raziskave so prikazani rezultati 
raziskave, kateri so bili pridobljeni na podlagi anketnega vprašalnika. Ti rezultati so prikazani 
grafično. Te podatke sem pridobila na podlagi demografskih podatkov, splošnih 
karakteristikah avtomobilov, katere imajo anketirani v lasti oziroma izposoji in osebnega 
potovalnega dnevnika. V osebnem potovalnem dnevniku so pridobljeni podatki voznih navad 
anketiranih. 
 
Pridobljene rezultate raziskave iz Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju sem 
primerjala z električnimi avtomobili, ki so trenutno dostopni na trgu. Prav tako sem 
pridobljene rezultate raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju primerjala 
z Evropskim modelom voznikov v vožnji in parkiranju. Primerjava je predstavljena v šestem 
poglavju. Iz obdelave demografskih podatkov raziskave Slovenskega modela voznikov v 
vožnji in parkiranju sem ugotovila, da je bilo za raziskavo enako zanimanje tako iz strani 
moških kot iz strani žensk. Kar je bilo za pričakovati, saj sem med samo terensko izvedbo 
ankete ugotovila, da se zanimajo za reševanje ankete tako moški kot ženske. 
 
Pogoj,postavljen za reševanje anketnih vprašalnikov je bil, da morajo biti anketirani 
polnoletni in morajo imeti veljavno vozniško dovoljenje za vožnjo z avtomobilom. Zato sem 
pri vprašanju o veljavnem vozniškem dovoljenju dobila pričakovan rezultat. S tem pogojem 
sem avtomatsko izločila vse, ki niso ustrezali kriterijem, kateri so bili postavljeni v nagovoru 
same ankete. S tem sem pridobila želeni vzorec anketiranih. Prav tako je ta pogoj vplival na 
postavljene starostne skupine. Ker so anketni vprašalniki bili dani v reševanje med krog 
znancev in prijateljev ter njihovim sorodnikom, sem dobila pričakovane rezultate glede na 
povprečno starost anketiranih. Le-ta je bila od 18 do 34 let. 
 
Glede na pridobljene rezultate o izobrazbi anketiranih, so ti bili pričakovani glede na 
starostno skupino anketiranih. Starostna omejitev pri zaključku diplomskega študija se viša, 
starejše generacije prebivalstva pa imajo v večini primerov narejene srednje šole. Zaradi 
tega razloga je več anketiranih imelo nižjo stopnjo izobrazbe kot diplomo. Po pridobljenih 
podatkih glede socialnega statusa, je bilo zelo malo samozaposlenih. Vpliv na to bi lahko 
imela gospodarska kriza, katera je veliko samostojnih podjetij uničila. Prav tako je 
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presenetljivo majhno število brezposelnih, saj mediji poročajo o visokem številu brezposelnih 
v Sloveniji, katero pa se je v zadnjih letih začelo zmanjševati. Da je anketne vprašalnike 
rešilo majhno število upokojencev je lahko razlog, da so v večini primerov manj napredni pri 
tehnologiji ali ne uporabljajo avtomobila za potovanja, ali avtomobil uporabljajo manj kot 
petkrat na teden.  
 
Anketirani so pri vprašanju glede območja bivanja v večini odgovorili, da prebivajo v velikem 
mestu. Teh je bila več kot polovica. Razlog za to pripisujem temu, da so se ankete reševale v 
papirnati obliki v treh večjih mestih z okolico. To so Maribor, Celje in Ljubljana. Zato je prav 
tako bilo pričakovano, da bo največ anketiranih živelo blizu velikega mesta v oddaljenosti od 
11 do 40 kilometrov.  
 
Glede na pridobljene demografske podatke sem si lahko ustvarila profil anketiranih. Ta okvir 
je, da so anketirani imeli veljavno vozniško dovoljenje za vožnjo z avtomobilom, bili so v 
starostni skupini od18 do 34 let, bili so zaposleni, z drugo nižjo izobrazbo od diplome in živeli 
v velikem mestu.  
 
Pri obdelavi podatkov, kateri so vsebovali lastnosti avtomobilov, je bilo ugotovljeno, da 
največ gospodinjstev uporablja dva avtomobila in da zaradi tega prav tako največ anketiranih 
uporablja za namen potovanja dva različna avtomobila. Ti podatki so bili pričakovani, saj si 
dan danes le malo število gospodinjstev lahko privošči več kot dva avtomobila. Prav iz teh 
razlogov sem prišla do rezultatov, da ima večina anketiranih namen zamenjati svoj avtomobil 
v roku od treh do petih let ali pa o tem še ne razmišljajo. 
 
Glede karakteristik vozila sem dobila sledeče podatke in si na podlagi njih ustvarila sledeč 
profil vozil, katere uporabljajo anketirani. Po karoserijski obliki je največ avtomobilov v obliki 
limuzine. Prav tako je večina avtomobilov na bencinski motor, za kar je razlog, da jih večina 
živi v velikem mestu in posledično prevozijo manj kilometrov in s tem pripomorejo k nižjim 
stroškom vzdrževanja in popravil. Prav takšen razlog sem pridobila od anketiranih iz 
opravljene terenske raziskave. Prav tako na porabo in stroške po mnenju anketiranih vpliva 
velikost motorja, zaradi tega večina anketiranih uporablja motor velikosti od 1301 do 1600cc. 
Ti avtomobili imajo po informacijah anketiranih najlepše razmerje med močjo, porabo in 
stroški. Višina stroškov, ki jih prinesejo avtomobili, je anketiranim pomembna zaradi njihove 
starosti, saj je večina avtomobilov, ki jih uporabljajo anketirani stara od 5 do 10 let. V večini 
primerov se v tem obdobju začnejo popravila na avtomobilih. Večina anketiranih uporablja v 
avtomobilu ročni menjalnik in je lastnik avtomobila. Kar je bilo pričakovano, saj v Sloveniji 
velja prepričanje o lastništvu. V tej skupini starosti vozil so anketirani prav tako avtomobilom 
že lahko izplačali kredit, katerega so imeli za nakup avtomobila. Po informacijah anketiranih, 
ti prisegajo na avtomobile z ročnim menjalnikom, saj pravijo, da imajo avtomatski menjalnik 
dražji avtomobili in avtomobili z močnejšim motorjem. 
 
Pri obdelavi podatkov iz osebnega dnevnika anketiranih sem si ustvarila profil anketiranih v 
vožnji. Anketirani na dan opravijo povprečno okoli dva potovanja. Iz tega razloga so bile 
kombinacije dom – služba - dom, dom – osebna pot – dom, dom – nakupovanje – dom in 
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dom – obisk - dom, največkrat uporabljene kombinacije. Ker je največ anketiranih 
zaposlenih, je prav tako bila največkrat izbrana kombinacija poti dom – služba – dom. Iz tega 
razloga je tudi pri uporabi parkirišč bilo izbrano javno parkirišče, za kar je razlog odhod v 
službo. Posledično to vpliva na namen poti, za katerega so pot v službo izbrali anketirani kot 
drugo najpogostejšo pot. Prva najpogostejša pot je bila pot domov, ravno iz razloga 
največkrat uporabljenih kombinacij. Povprečno opravljeni kilometri na dan so bili okoli 35 
kilometrov in anketirani so potovali v povprečju okoli 37 minut. Povprečje opravljenih 
kilometrov so dvignili anketirani, ki ne prihajajo iz velikega mesta, saj na potovanje opravijo 
več kilometrov kot tisti iz velikih mest. Prav tako so na povprečje vplivali anketirani, ki se v 
službo vozijo iz enega mesta v drugo. Čas potovanja se v povprečju izenači, saj tisti 
anketirani, ki prihajajo iz velikih mest potrebujejo več časa za potovanje čez mesto, ostali pa 
zaradi same prevožene razdalje. 
 
5.4 PREVERITEV HIPOTEZ 
 
V uvodu sem si zastavila hipoteze, katere so bile tekom izdelave magistrske naloge 
preizkušene. V nadaljevanju so predstavljene štiri hipoteze. Vse štiri hipoteze se nanašajo na 
Slovenijo. Prva hipoteza preverja pripravljenost Slovenije na uveljavljanje električne 
mobilnosti. Druga hipoteza preverja ali obstaja med inovativnimi pristopi primer dobre 
prakse, katerega bi lahko Slovenija uporabila pri uveljavljanju električne mobilnosti v 
prometni sistem. Tretja hipoteza preverja primerljivost voznih navad slovenskih voznikov s 
karakteristikami električnih vozil. Četrta hipoteza primerja vozne navade Slovencev z voznimi 
navadami evropskih voznikov. 
 
5.4.1 PREIZKUS HIPOTEZE 1 
 
Hipoteza 1: Države po svetu so za uveljavitev električne mobilnosti v prometni 
sistem uporabile inovativne pristope, katere lahko Slovenija uporabi kot 
primer dobre prakse. 
  
Po pregledu inovativnih pristopov držav po svetu je bilo ugotovljeno, da Slovenija za primer 
dobre prakse lahko uporabi inovativne pristope večih držav po svetu. V četrtem poglavju 
magistrskega dela je bilo predstavljenih nekaj inovativnih pristopov, katere so uporabile 
države po svetu. Med njimi so prav tako bile države članice Evropske Unije. Države po svetu 
so bile Indija, Japonska, Kitajska in Združene države Amerike. Izmed držav v Evropski Uniji 
sem izbrala sledeče države. Velika Britanija, Nemčija, Nizozemska in Norveška. Vse naštete 
države so bile v četrtem poglavju izbrane, ker sem pri njih zasledila v zadnjih letih največji 
porast električnih avtomobilov, ali pa so naredile največ za uveljavitev trajnostne mobilnosti v 
prometni sistem. Uporabile so različne ukrepe in spodbude, katere so prav tako uspešno 
udejanjile. Prav tako so uporabile kar nekaj inovativnih pristopov, katere bi lahko Slovenija 




Kot prvi primer si lahko pogledamo Norveško, katera je prijazna država zelenim 
avtomobilom. Za uveljavitev trajnostne mobilnosti v svoj prometni sistem si je v veliki meri 
pomagala z ugodnimi finančnimi spodbudami. Kot ukrepe za povečanje števila električnih 
avtomobilov na njenih cestah je uporabila tudi nekatere druge spodbude, kot so na primer 
brezplačno parkirišče in polnjenje električnih avtomobilov. Na lažjo uveljavitev električnih 
avtomobilov prav tako vpliva kultura njihovega prebivalstva, saj so skandinavske države 
poznane po tem, da skrbijo za tako imenovano zeleno okolje. 
 
Prav tako je narodnost Nizozemske bolj sprejemljiva za električne avtomobile. Za popolno 
uveljavitev električnih avtomobilov si je pomagala z nekaterimi finančnimi ukrepi, kot so 
subvencije za nakup električnih avtomobilov in subvencije za gradnjo polnilne infrastrukture. 
Prav tako je namen Nizozemske zamenjava dizelskih avtobusov, saj je na primeru letališča v 
Amsterdamu ugotovila, da so končni stroški električnih avtobusov nižji od tistih z dizelskimi 
motorji. Prav tako si je zadala cilj, da bodo do leta 2025 na njihovih cestah le še električni 
avtomobili. Ostali pa le, dokler bodo delovali. 
 
Velika Britanija si je zadala visoke cilje, in sicer v mestu London, kjer bo potekala cona z ultra 
nizkimi emisijami. To pomeni, da bodo v centru mesta v večini primerov lahko potovali samo 
še električni avtomobili. Velika Britanija si je zadala ukrepe za zmanjšanje onesnaženosti 
zraka, katere bo z uvedbo te cone prav tako uspešno izpolnjevala. Zraven tega si je 
spodbujanje trajnostne mobilnosti med prebivalci umislila dirke s popolnoma električnimi 
formulami. Na ta način bo prikazala prebivalcem dejanske zmogljivosti električnih 
avtomobilov in jih posledično promovirala. S tem bo dosegla večje zanimanje za električne 
avtomobile med prebivalci.  
 
Nemčija je na uveljavljanje električne mobilnosti vplivala z varčno četrtjo, v kateri imajo 
dovoljenje za vožnjo samo električna vozila. V tej četrti je možnost izposoje električnih 
avtomobilov, kar lahko razumemo kot promocijo električnih avtomobilov, saj si jih prebivalci 
in obiskovalci lahko izposodijo. Električnim avtomobilom je prav tako namenjena brezplačna 
javna polnilnica. Nemčija je poznana po tem, da ima dobro razvito avtomobilsko industrijo, 
katera jim je v pomoč pri razvoju električnih avtomobilov in njihovem uveljavljanju. Nemčija 
med drugim tudi spodbuja trajnostno mobilnost s finančnimi ukrepi, kot so subvencije. 
 
Kitajska uveljavljanje električne mobilnosti spodbuja s promocijo, katere v Sloveniji najbolj 
primanjkuje. Za namen promocije imajo usposobljeno osebje in ponujajo v pogled 
izobraževalne filme o trajnostni mobilnosti. Prav tako nudijo izposojo električnih avtomobilov. 
V Indiji pa se lepo vidi sodelovanje vlade in avtomobilske industrije.  
 
Hipoteza 1: Države po svetu so za uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem 





5.4.2 PREIZKUS HIPOTEZE 2 
 
Hipoteza 2: Slovenija uspešno vključuje kombinacije različnih ukrepov in politik 
pri uveljavljanju električne mobilnosti v prometni sistem. 
 
Ker Evropska Unija podaja nekatere zavezujoče ukrepe in spodbude, katere morajo države 
članice izpolniti, sem s hipotezo 2 preverila ali Slovenija upošteva ukrepe in usmeritve 
Evropske Unije, katere Evropska Unija zadaja z uredbami in direktivami. Pri preverjanju 
hipoteze 2, so mi bile v pomoč ugotovitve iz poglavja 3. Te ugotovitve so mi bile v pomoč 
tako pri ukrepih in usmeritvah, katere postavlja Evropska Unija, kot pri preverjanju, ali 
Slovenija uspešno vključuje te ukrepe in usmeritve v svoj sistem. 
 
Iz predhodnih ugotovitev sem lahko povzela, da Slovenija uspešno vključuje ukrepe in 
usmeritve Evropske Unije v svoj sistem. Ministrstvo za infrastrukturo izvršuje cilj Evropske 
agencije za okolje, katera zahteva od držav članic, da za uspešno uveljavitev trajnostne 
mobilnosti uvedejo uporabo obnovljivih virov energije za prevoz. V Operativnem programu je 
Slovenija za reševanje problema uveljavljanja trajnostne mobilnosti dodala nov cilj, to je 
električna mobilnost. 
 
Ministrstvo za infrastrukturo prav tako uspešno pridobiva sredstva od Evropske Unije za 
vzpostavitev polnilne infrastrukture. Slovenija je uvedla mrežo hitrih polnilnic s pomočjo 
javno-zasebnega partnerstva. Se pravi v sodelovanju Ministrstva za infrastrukturo in družbo 
Petrol, katera sodeluje s Tesla Motors. Gradnjo polnilnic je Slovenija podprla z Operativnim 
programom in s Strategijo razvoja prometa. Slovenski ekološki sklad ponuja nepovratna 
sredstva za nakup električnih avtomobilov tako za fizične kot za pravne osebe. Pri pregledu 
inovativnih pristopov, je bilo ugotovljeno, da Slovenija razen uvoza najcenejšega električnega 
avtomobila iz Kitajske in inovacij glede predelave avtomobilov na električni pogon, ni zaznati.  
 
Slovenija sicer izvaja ukrepe in spodbude Evropske Unije, ampak je z uveljavitvijo električne 
mobilnosti na začetku svoje poti. To dokazujejo statistični podatki, saj je v Sloveniji trenutno 
registriranih manj kot en odstotek električnih avtomobilov, glede na vse registrirane osebne 
avtomobile. Slovenija ima prav tako nekaj društev, katera se ukvarjajo s trajnostno 
mobilnostjo, katera bi ji lahko bila v pomoč pri uveljavljanju električne mobilnosti v prometni 
sistem, v primeru da bi za njih imela dovolj posluha. Slovenija bi prav tako lahko boljše 
izkoristila svoje geografske pogoje za uveljavitev trajnostne mobilnosti. Naredila bi lahko še 
nekaj na promociji električne mobilnosti. S svojimi ukrepi in spodbudami bi lahko pokazala še 
nekaj svoje samo iniciative za spodbujanje uveljavljanja električne mobilnosti. 
 
Pri pregledu povzetja literature sem ugotovila, da Slovenija vključuje ukrepe in spodbude 
Evropske Unije v svoj sistem preko Ministrstva za infrastrukturo, katere Evropska Unija 
zadaja z direktivami in uredbami ter so zavezujoče za vse države članice. Zato sem ta del 




Ker pa Slovenija pri izvajanju inovativnih pristopov ni dovolj samo iniciativna, saj sama ne 
izvaja lastnih spodbud, sem lahko ta del hipoteze zavrgla. 
 
Hipoteza 2: Slovenija uspešno vključuje kombinacije različnih ukrepov in politik pri 
uveljavljanju električne mobilnosti v prometni sistem je delno potrjena. 
5.4.3 PREIZKUS HIPOTEZE 3 
 
Hipoteza 3: Trenutno dostopni električni avtomobili na trgu ustrezajo 
karakteristikam slovenskih voznikov v vožnji in parkiranju. 
 
Pri preverjanje hipoteze 3 sem si pomagala z ugotovitvami iz poglavja 2, v katerem so 
opisane karakteristike električnih avtomobilov, ki so trenutno dostopni na trgu in z dobljenimi 
rezultati raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju. 
 
Tabela 3: Primerjava karakteristik električnih avtomobilov dostopnih na trgu s 



















Vir: lasten, tabela 2, priloga 2 
 
Iz primerjalne tabele med električnimi avtomobili in vzorca voznih navad Slovencev, kateri 
podatki so bili pridobljeni iz raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju, 
lahko razberemo, da električni avtomobili ustrezajo voznim navadam slovenskih voznikov. 
Slovenski vozniki opravijo v povprečju na dan okoli 35 kilometrov, električni avtomobili imajo 
največji domet od 145 kilometrov do 200 kilometrov. Če vzamemo najkrajši domet, lahko 
vozniki vozijo električni avtomobil brez polnjenja povprečno 4 dni. 
 Električni avtomobili Vzorec voznikov 
Moč motorja 
od 47 kW do 127kW 
Tesla 310 kW 
večina 1301 – 1600 cc 
Kilometri 
največji domet: 
od 145 do 200 
Tesla 500 




30 do 180 minut za 80% 
napolnjene baterije 
povprečen čas vožnje okoli 37 
minut na dan, 
povprečen čas parkiranja več 
kot 23 ur na dan, 
od tega je med dnevom 
parkiran doma okoli 2,3 ure 
Hitrost 
najvišja hitrost: 
125 km/h do 160 km/h 
Tesla 210 km/h 
zakonsko določena omejitev 
hitrosti 130 km/h 
Razred večina srednji razred večina srednji razred 
Menjalnik avtomatski ročni 
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Ker slovenski vozniki za čas vožnje porabijo le okoli 37 minut in imajo povprečno na dan 
parkiran avtomobil doma okoli 140 minut. Ti podatki prav tako ustrezajo električnim 
avtomobilom, saj ti za polnjenje potrebujejo le od okoli 30 minut do 180 minut. V tem času 
imajo prebivalci v večini primerov avtomobil napolnjen iz 0% na 80%. Po moči motorja 
električni avtomobili prav tako ustrezajo karakteristikam vozil, katere uporabljajo prebivalci 
Slovenije. Večina električnih motorjev spada v srednji razred, prav tako prebivalci v večini 
primerov uporabljajo srednje močne motorje v svojih avtomobilih. Najvišja hitrost električnih 
avtomobilov je od 125 kilometrov na uro navzgor. Tesla se ponaša s 210 kilometri na uro. Iz 
teh podatkov je razvidno, da električni avtomobili v večini primerov ustrezajo karakteristikam 
avtomobilov slovenskih prebivalcev, saj je v Sloveniji zakonsko omejena najvišja hitrost 130 
kilometrov na uro. Slovenski prebivalci v večini primerov uporabljajo srednji razred 
avtomobilov, prav tako srednji razred ponuja večina električnih avtomobilov. Srednji razred 
je najbolj priročen za parkiranje v velikih mestih. Hkrati pa ponuja udobje, katerega 
zahtevajo potrošniki.  
 
Edina razlika je v tipu menjalnika, katera pa ni ključnega pomena, saj ne vpliva na 
zmogljivost električnih avtomobilov niti na zmogljivost konvencionalnih avtomobilov v vseh 
pogledih. Električni avtomobili ponujajo avtomatski menjalnik, potrošniki v večini primerov 
uporabljajo v svojih avtomobilih ročni menjalnik. 
 
Hipoteza 3: Trenutno dostopni električni avtomobili na trgu ustrezajo karakteristikam 
slovenskih voznikov v vožnji in parkiranju je potrjena. 
 
5.4.4 PREIZKUS HIPOTEZE 4 
 
Hipoteza 4: Rezultati raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju 
so primerljivi z evropskimi karakteristikami voznikov v vožnji in parkiranju. 
 
V hipotezi 4 sem uporabila za primerjavo med Slovenskim modelom voznikov in Evropskim 
modelom voznikov ugotovitve iz poglavja 5, v katerem je predstavljena Slovenska raziskava 
voznikov v vožnji in parkiranju. Podatke iz Evropske raziskave voznikov sem pridobila iz 
predstavitvene brošure z naslovom Vzorci vožnje in parkiranja Evropskih voznikov 
avtomobilov – raziskava mobilnosti, katere avtorji so bili Pasaoglu, G in drugi. Izbrane države 




























2,2 1,1 3,2 2,3 2,5 2 3,2 2,6 
Opravljeni 
kilometri 
36 13 55 / 60 39 86 54 
Čas 
potovanja 











23% 19% 26% / 30% 24% 36% / 
 
Vir: lasten, priloga 2, Pasaoglu, G., in drugi, 2012 
 
Iz primerjave podatkov je razvidno, da sta Slovenska raziskava voznikov v vožnji in 
parkiranju ter Evropska raziskava voznikov v vožnji in parkiranju med seboj primerljivi. 
Slovenija ima na dan opravljenih manj potovanj kot države Evropske Unije, in sicer za 0,3 
potovanja. V Sloveniji je prav tako povprečno opravljenih manj kilometrov čez dan kot v 
državah Evropske Unije. Razlog za to lahko pripišemo, da ima Slovenija krajše vozne razdalje 
od ene do druge točke in prav tako je kot celotna država manjša od ostalih. V Sloveniji je 
opravljenih v povprečju za 24 kilometrov manj kot je povprečje izbranih držav Evropske 
Unije. Povprečje časa dnevnih potovanj v Sloveniji je okoli 42 minut, kar je skoraj za polovico 
manj. To razliko lahko ponovno pripišemo manjši oddaljenosti slovenskih krajev in manjši 
poseljenosti prebivalcev. Zaradi tega se čas potovanj skrajša. Vse države uporabljajo domače 
parkirišče med potovanji v okoli 11%. Najpogostejša kombinacija potovanj je v vseh izbranih 
državah dom – služba – dom. V Sloveniji je to kombinacijo izbralo le okoli 7% manj 
anketiranih kot v ostalih izbranih državah.  
 
Pri opravljeni raziskavi sem ugotovila, da je Slovenska raziskava primerljiva z Evropsko 
raziskavo glede povprečnega števila potovanj na dan, glede povprečja uporabe domačega 
parkirišča in glede najpogostejše uporabe kombinacije poti dom – služba – dom. Razlike med 




Rezultati obeh raziskav se razlikujejo v povprečnem številu opravljenih kilometrov na dan in 
povprečni porabi časa za opravljena potovanja na dan. Povprečne vrednosti števila 
opravljenih kilometrov na dan in povprečno število porabljenega časa za potovanja na dan se 
med raziskavama razlikujejo za okoli polovico vrednosti. Se pravi, da prebivalci evropskih 
držav porabijo za potovanja več časa in opravijo več kilometrov, zato sem ta del hipoteze 
zavrgla. 
 
Hipoteza 4: Rezultati raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju so 





6 RAZPRAVA IN PREDLOGI ZA IZBOLJŠANJE 
 
Uveljavljanje električne mobilnosti v prometni sistem držav daje možnost za izboljšanje 
trajnostne mobilnosti v prometnem sektorju. Pomemben prodor električnih avtomobilov na 
trg je mogoč le v primeru, da je uporaba električnih avtomobilov skladna z vzorcem mobilnih 
navad posameznikov. (Pasaoglu, G., in drugi, 2012, str. 5) Za uveljavitev električne 
mobilnosti v posamezni državi je pomembno sodelovanje nacionalnih vlad držav članic in 
avtomobilske industrije. Da bi se električna mobilnost uspešno uveljavila, je potrebna 
izgradnja polnilne infrastrukture, katero zagotovi sektor za elektrogospodarstvo. Da 
električna mobilnost resnično zaživi v želenem obsegu, je potrebno doseči pozitivno javno 
mnenje glede električne mobilnosti. To lahko dosežemo z velikodušnimi finančnimi 
spodbudami, dobro promocijo električnih vozil in ostalimi ukrepi, katere morajo za uspešno 
uveljavitev električne mobilnosti v prometni sektor izvajati nacionalne vlade držav. 
 
6.1 PRIMERJAVA RAZISKAVE Z EVROPSKIM MODELOM VOZNIKOV V 
VOŽNJI IN PARKIRANJU 
 
V primerjavi Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju in Slovenskega modela 
voznikov v vožnji in parkiranju sem primerjala obstoječe podatke raziskav iz Evropske 
raziskave in podatke narejene Slovenske raziskave. Evropska raziskava je bila narejena v 
šestih izbranih državah članicah Evropske Unije. Raziskavo Slovenskega modela voznikov v 
vožnji in parkiranju sem opravila v Sloveniji. Med seboj sem primerjala sledeče podatke: 
 
- opravljena potovanja, 
- prevoženi kilometri, 
- čas potovanj, 
- uporaba parkirišč, 
- kombinacije potovanj. 
 
Raziskava Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju 
 
Evropska raziskava se je izvajala v terenski in elektronski obliki. Evropska raziskava je 
temeljila na vzorcu od 537 do 699 popolnoma rešenih anketnih vprašalnikov. Izvajala se je v 
šestih izbranih državah. Te izbrane države so bile Francija, Nemčija, Velika Britanija, Španija, 
Poljska in Italija. Evropska Komisija je za opravljeno raziskavo izbrala teh šest držav, ker je 
pri njih zaznala največji porast nakupa avtomobilov v letu 2011. Raziskava se je opravljala v 
časovnem obdobju od 21. marca 2012 do najkasneje 7. junija 2012. Pri raziskavi je 
sodelovalo v povprečju okoli 50% moških in okoli 49% žensk.  
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Raziskava Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju 
Slovenska raziskava se je izvajala v elektronski in terenski obliki. Temeljila je na vzorcu 145 
popolnoma rešenih anketnih vprašalnikov. Izbrana država izvajanja ankete je bila Slovenija. 
Raziskava se je izvajala v časovnem obdobju od 3.9.2016 do 20.9.2016. Raziskavo je rešilo v 
povprečju okoli 52% žensk in okoli 48% moških. 
 
6.1.1 OPRAVLJENA POTOVANJA 
 




Vir: lasten, priloga 2, Pasaoglu, G., in drugi, 2012 
 
V grafu 24 so prikazani rezultati primerjave med Evropskim modelom voznikov v vožnji in 
Parkiranju ter Slovenskim modelom voznikov v vožnji in parkiranju. V danem grafu je 
predstavljena primerjava med povprečnim številom potovanj v posamezni državi članici. 
 
Iz grafa je razvidno, da je v izbranih državah članicah povprečno največ potovanj opravljenih 
v petek. Najmanj potovanj je opravljenih v nedeljo. Iz opravljenih potovanj po dnevih najbolj 
izstopa Francija, katera ima najvišje povprečje potovanj med celim tednom. V Franciji 
opravijo okoli 2,9 potovanja dnevno. Najmanj potovanj opravijo prebivalci Slovenije. Ti 
opravijo povprečno okoli 2,2 potovanja na dan. Tako kot Francija izstopa po opravljenih 
potovanjih od ponedeljka do četrtka. Slovenija izstopa s številom povprečno opravljenih 
potovanj v petek, saj se število potovanj nenadoma poveča na okoli 3,2 potovanja. V soboto 


























6.1.2 PREVOŽENI KILOMETRI 
 




Vir: lasten, priloga 2, Pasaoglu, G., in drugi, 2012 
 
 
Graf 25 prikazuje povprečno razdaljo prevoženih kilometrov v izbranih državah Evropske 
Unije, med katere prav tako spada Slovenija. 
 
Iz danega grafa je razvidno, da so v Sloveniji povprečno prevoženi kilometri od petka do 
nedelje najbolj razgibani od vseh izbranih držav članic. Od ponedeljka do četrtka je v 
Sloveniji opravljenih v povprečju okoli 40 kilometrov. V petek število povprečno opravljenih 
kilometrov naraste na okoli 55 kilometrov in se v nedeljo intenzivno zniža na povprečno 10 
kilometrov. Prav tako je iz grafa razvidno, da se v Španiji povprečno opravljeni dnevi 
kilometri dvigujejo od ponedeljka do nedelje iz povprečno 70 kilometrov na povprečno 80 
kilometrov. Slovenija je po prikazanih podatkih najbolj primerljiva z Veliko Britanijo, kjer 
opravijo povprečno okoli 40 kilometrov na dan. Največje število kilometrov opravijo na 

























6.1.3 ČAS POTOVANJ 
 




Vir: Lasten, priloga 2, Pasaoglu, G., in drugi, 2012 
 
Graf 26 prikazuje povprečen čas, ki ga prebivalci izbranih držav članic porabijo za opravljena 
potovanja.  
 
Iz grafa je razvidno, da najbolj izstopa iz povprečja Poljska. Prebivalci Poljske za vožnjo s 
svojimi avtomobili porabijo v povprečju 1,7 ure na dan. Največ časa v povprečju porabijo za 
vožnjo z avtomobilom v petek. Takoj za Poljsko izstopa še Španija, kateri porabijo za vožnjo 
z avtomobilom okoli 1,5 ure. Najmanj časa za vožnjo porabijo prebivalci Slovenije. Za 
potovanje na dan porabijo v povprečju okoli 0,6 ure. Ostale države ostajajo v povprečju. 
Slovenija ima prav tako največje razlike med časom katerega porabijo za potovanja z 
avtomobilom. V petek je največji porabljen čas skoraj 1 uro, v nedeljo pa se ta zniža na 0,3 
ure. 
 
Čas porabljen za potovanje z avtomobilom je povezan z opravljenimi kilometri. Ker prebivalci 
Poljske opravijo največ kilometrov, posledično za vožnjo porabijo največ časa. Slovenija v 
povprečju opravi najmanj kilometrov in tako porabi najmanj časa za potovanja. Slovenija je 
po opravljenih kilometrih najbolj primerljiva z Veliko Britanijo, vendar ti porabijo za 






















6.1.4 UPORABA PARKIRIŠČ 
 




Vir: lasten, priloga 2, Pasaoglu, G., in drugi, 2012 
 
Graf 27 prikazuje povprečno uporabo parkirišč v izbranih državah Evropske Unije.  
 
Iz grafa je razvidno, da v Sloveniji med potovanji največkrat uporabljamo javno parkirišče 
oziroma garažo za parkiranje. Prav tako javno parkirišče oziroma garažo največkrat uporabijo 
na Poljskem. Neoznačeno parkirišče največkrat uporabijo v Veliki Britaniji. V Španiji 
največkrat uporabijo za parkiranja med potovanji označena parkirišča. Francija, Nemčija in 
Italija v večini primerov uporabljajo za parkiranje privatno garažo oziroma privatno 
parkirišče. Vsem državam članicam je skupno, da domače parkirišče uporabljajo v povprečju 
v okoli 10%. Med najmanj uporabljenimi parkirišči v povprečju je službeno parkirišče. 


















6.1.5 KOMBINACIJE POTOVANJ 
 





Vir: Lasten, priloga 2, Pasaoglu, G., in drugi, 2012 
 
Graf 28 prikazuje največkrat uporabljene kombinacije potovanj v izbranih državah Evropske 
Unije. 
 
 Iz danega grafa je razvidno, da je največkrat uporabljena kombinacija dom – služba – dom 
v vseh izbranih Evropskih državah. To kombinacijo uporabljajo prebivalci v povprečju v okoli 
25%. Se pravi, da je ena četrtina vseh kombinacij dom – služba – dom. Ostale tri 
kombinacije dom – osebna pot – dom,dom - obisk – dom in dom - nakupovanje – dom so v 
povprečju iz strani prebivalcev vseh izbranih držav Evropske Unije podobne. Slovenija izstopa 
le v kombinaciji dom – osebna pot – dom, katero se uporablja v okoli 15% vseh opravljenih 
potovanj.  
 
Iz grafa je še razvidno, da te štiri kombinacije zajemajo v povprečju skoraj polovico vseh 
možnih kombinacij, katere opravljajo prebivalci izbranih Evropskih držav, vključno s 
Slovenijo. Tukaj najbolj izstopata Poljska in Francija, ki uporabljata to kombinacijo v 51% 
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6.2 RAZPRAVA STANJA ELEKTRIČNE MOBILNOSTI V SLOVENIJI 
 
V Sloveniji Ministrstvo za infrastrukturo izvaja z nacionalnimi programi različne ukrepe in 
spodbude. Eden od ukrepov je Strategija razvoja prometa za obdobje od 2014 do 2020. S to 
strategijo Slovenija uresničuje cilje, katere je postavila Evropska Komisija z uredbo in 
direktivo. Cilja, katera se izvajata po sprejetih ukrepih Evropske Unije, sta Uveljavljanje 
trajnostne mobilnosti v prometni sistem Slovenije in prehod slovenske družbe v nizkoogljično 
gospodarstvo. 
 
Drugi takšen program, ki se izvaja v Sloveniji na podlagi podanih smernic Evropske Unije je  
Operativni program za izvajanje evropske kohezijske politike v obdobju od 2014 do 2020. 
V tem programu Ministrstvo za infrastrukturo izvaja nekatere finančne ukrepe za spodbujanje 
uveljavljanja trajnostne mobilnosti v prometni sistem Slovenije. Finančna sredstva za 
uveljavljanje trajnostne mobilnosti bo Ministrstvo za infrastrukturo zagotovilo iz sredstev 
Evropske Unije. V operativnem programu bo poudarek na postavitvi javno dostopne polnilne 
infrastrukture za električna vozila. 
 
V Sloveniji se vzpostavlja gradnja mreže polnilne infrastrukture, katera bo zajemala tako 
gradnjo navadnih polnilnic kot gradnjo hitrih polnilnih postaj za električne avtomobile. V 
Sloveniji prav tako ponujajo domače polnilnice za polnjenje električnih avtomobilov. 
Financiranje gradnje hitrih polnilnic je v Sloveniji omogočil Slovenski ekološki sklad preko 
Operativnega programa, ki ga izvaja Slovenija, katera sredstva med drugimi zagotavlja tudi 
Evropska Unija. Gradnjo hitrih polnilnic za spodbujanje uveljavljanja električne mobilnosti v 
Sloveniji prav tako podpira Petrol v sodelovanju s Tesla Motors. Polnilna infrastruktura za 
električne avtomobile je v Sloveniji zaživela še s pomočjo projekta Zeleni koridorji Slovenije, 
katerega namen je spodbuditi uveljavljanje električne mobilnosti. 
Operativni program v Sloveniji in Strategija prometa imata en skupen cilj. Ta je zmanjšanje 
emisij v zraku in s tem doseči čistejši zrak, predvsem v mestnih središčih. Z uveljavljanjem 
trajnostne mobilnosti v prometni sistem, bo Slovenija pozitivno vplivala na zmanjšanje 
globalne obremenitve okolja. Slovenija prav tako izvaja promocijo električnih vozil, s pomočjo 
katere spodbuja uveljavljanje električne mobilnosti v prometni sistem. Vendar Slovenija 
promocijo električnih avtomobilov kombinira s finančnimi spodbudami za nakup električnih 
avtomobilov. Te finančne spodbude Slovenija izvaja s pomočjo subvencij, katere dodeli v 
primeru nakupa električnih vozil. Subvencije so na voljo tako za fizične kot za pravne osebe. 
Nepovratna finančna sredstva v Sloveniji ponuja Slovenski ekološki sklad. 
V Sloveniji se izvajajo nekateri inovativni pristopi, vendar je teh zelo malo. Na primer, 
Slovenija je iz Kitajske uvozila najcenejši električni avtomobil, kateri je namenjen za 
potovanja za dve osebi. Andrej Pečjak s svojo inovacijo predeluje avtomobile na notranje 
izgorevanje v električne avtomobile. Prav tako je razvil solarni sitem, ki poganja električne 
avtomobile. 
Pri preverjanju stanja trajnostne mobilnosti v Sloveniji je po pregledu statističnih podatkov 
bilo ugotovljeno, da je v Sloveniji bilo leta 2015 registriranih 288 osebnih električnih 
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avtomobilov. Tako se je število električnih osebnih avtomobilov podvojilo glede na leto 2014, 
število prvih registracij električnih osebnih avtomobilov v Sloveniji pa se je popeterilo. V 
Sloveniji je bilo konec leta 2015 registriranih skoraj 1.080.000 osebnih avtomobilov 
(Statistični urad Republike Slovenije, 2016). 
Po opravljeni raziskavi Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bilo 
ugotovljeno, da po karakteristikah električni avtomobili ustrezajo karakteristikam vozil, ki jih 
po pridobljenih podatkih raziskave uporabljajo prebivalci v Sloveniji. Večina jih uporablja 
srednje močan motor, kar ustreza karakteristikam električnih avtomobilov, ki so trenutno 
dostopni na trgu. V Sloveniji prav tako v povprečju prevozijo okoli 35 kilometrov na dan. Kar 
po karakternih lastnostih električnih avtomobilov ponovno ustreza dometu električnih 
avtomobilov, kateri se giblje od okoli 140 kilometrov do okoli 200 kilometrov. V Sloveniji na 
dan porabijo povprečno okoli 37 minut za potovanja, kar pomeni, da možnosti polnjenja 
električnih avtomobilov ustrezajo električnim avtomobilom, saj ti v povprečju potrebujejo za 
eno polnjenje le od 30 do 180 minut. Najvišja končna hitrost električnih avtomobilov je od 
125 kilometrov na uro naprej. V Sloveniji je najvišja dovoljena hitrost 130 kilometrov na uro. 
Po povzetku ugotovitev o razpravi stanja električne mobilnosti v Sloveniji, je bilo ugotovljeno, 
da Slovenija izvaja spodbude in ukrepe na področju uveljavljanja električne mobilnosti. Te 
ukrepe izvaja Ministrstvo za infrastrukturo z Operativnim programom in Strategijo razvoja 
prometa. Slovenija prav tako sledi smernicam Evropske Unije, saj jih vključuje med svoje 
ukrepe. V zvezi z gradnjo mreže polnilne infrastrukture je Slovenija uspešna. Pri sami 
izgradnji ji je v pomoč Evropska Unija s finančnimi spodbudami. Slovenija prav tako pri 
gradnji mreže polnilnic sodeluje z zasebnim sektorjem. Z uveljavljanjem električne mobilnosti 
posledično Slovenija vpliva na zmanjševanje emisij v zraku in tako prehaja v nizkoogljično 
družbo. 
Po statističnih podatkih je v Sloveniji registriranih le okoli 0,03% električnih avtomobilov od 
vseh registriranih osebnih vozil. Glede na primerjavo rezultatov opravljene raziskave 
Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bilo ugotovljeno, da električna vozila v 
vseh pogledih ustrezajo pridobljenim podatkom glede vzorca vožnje in parkiranja ter 
karakteristikam vozil, ki jih uporabljajo prebivalci Slovenije. 
Če naredimo zaključek, je v Sloveniji še potrebno nekaj postoriti na promociji električnih 
avtomobilov, da bodo le ti postali bolj privlačni za potencialne uporabnike. V Sloveniji je 
potrebno pripeljati električno mobilnost do te točke, da bo širša javnost postala bolj dovzetna 





6.3 PREDLOGI ZA IZBOLJŠANJE 
 
Po pregledu stanja električne mobilnosti v Sloveniji je mogoče podati nekaj predlogov za 
izboljšanje. Ti predlogi bi lahko bili Sloveniji v pomoč pri uveljavljanju električne mobilnosti v 
sam prometni sistem. Predloge za izboljšanje lahko podamo iz treh različnih smeri. Na 
podlagi ugotovitev v anketi, na podlagi ugotovitev, katere izhajajo iz uresničevanja ukrepov 
in spodbud iz strani Evropske Unije ter iz strani inovativnih pristopov, katerih se poslužujejo 
izbrane države po svetu. Pri podaji predlogov za izboljšanje sem se uprla na ugotovitve, 
katere izhajajo iz predhodnih poglavij. 
 
Iz opravljene raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je bilo 
ugotovljeno, da prebivalci Slovenije v večini primerov parkirajo na javnih parkiriščih in da je 
večina prebivalcev zaposlenih. Kar pomeni, da prebivalci Slovenije parkirajo svoje avtomobile 
na javnih parkiriščih za okoli 8 ur, kolikor znaša povprečen delavnik v Sloveniji. Tako bi lahko 
polnilnice namestili na javnih parkiriščih in bi si lahko prebivalci za ta čas, ko so na delovnem 
mestu napolnili svoje avtomobile. Polnjenje električnih avtomobilov iz 0% na 80% traja le od 
30 minut do 180 minut. Prav tako prebivalci Slovenije v 10% med potovanji parkirajo svoje 
avtomobile v bližini doma. Tako bi lahko polnilne postaje namestili na parkiriščih med bloki, 
saj vsi prebivalci, ki stanujejo v blokovskih naseljih nimajo možnosti za priključitev električnih 
avtomobilov na domačo polnilno postajo tako kot tisti, kateri stanujejo v hišah ali pa so si 
naredili lastne vtičnice za polnjenje električnih avtomobilov. 
 
Več kot bi se pojavljalo polnilnih postaj po mestnih središčih več bi bilo električnih 
avtomobilov, saj polnjenje več ne bi predstavljalo takšnega problema. Nekaj polnilnic se sicer 
pojavlja v mestnih središčih in na večjih cestnih križiščih, vendar je to premalo, da bi lahko 
električna mobilnost zaživela v želenem obsegu. V Sloveniji sicer poteka gradnja mreže hitrih 
polnilnic, katera je financirana delno iz strani Evropske Unije, delno od Petrola s 
sodelovanjem s Tesla Motors. Vendar teh hitrih polnilnic še zdaleč ni dovolj, saj se z njihovo 
gradnjo osredotočajo na cestna križišča. Gradnjo polnilnic v večjih mestnih središčih 
financirajo delno občine, delno se financirajo iz projektov. 
 
Iz predhodnega povzetka ugotovitev je bilo ugotovljeno, da potrošniki v večini primerov niso 
povsem seznanjeni z električnimi avtomobili. Med potrošniki velja prepričanje, da električni 
avtomobili ne zmorejo dovolj velikega dometa za njihove potrebe in baterije električnih 
avtomobilov niso dovolj vzdržljive. Prav tako potrošniki ne zaupajo v tehnologijo saj po 
pregledu stanja uveljavljanja električne mobilnosti v Sloveniji in po pridobljenih informacijah 
iz strani anketiranih, prebivalce skrbi preverjenost te nove tehnologije. Po njihovem mnenju 
še ni dovolj dolgo v uporabi, da bi ji lahko zaupali. 
 
V ta namen bi morali v Sloveniji narediti še nekaj na promociji in na raziskavah, s katerimi bi 
povečali zaupanje potrošnikov v to novo tehnologijo. Kot dober primer promocije je tukaj 
mogoče omeniti Kitajsko, katera promovira električne avtomobile s ponujanjem brezplačnih 
testnih voženj z električnimi avtomobili. Ti električni avtomobili, ki so namenjeni testnim 
vožnjam so različnih tipov in modelov, tako da jih lahko potrošniki med seboj primerjajo. Ko 
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potrošniki opravijo testno vožnjo z električnim avtomobilom, se za promocijo usposobljeno 
osebje pozanima pri potrošnikih, kaj jim je bilo pri vožnji z električnim avtomobilom všeč in 
kaj ne. Podane ugotovitve potrošnikov od primerjave električnih avtomobilov uporabijo za 
nadaljnjo informacijo, katero upoštevajo pri uveljavljanju električne mobilnosti. Prav tako na 
Kitajskem za namen promocije električne mobilnosti ponujajo možnost ogleda izobraževalnih 
posnetkov o trajnostni mobilnosti. V Sloveniji bi prav tako lahko zraven izposoje avtomobilov 
uvedli izposojo električnih skuterjev in električnih koles. 
 
Da bi v Sloveniji lažje uvedli električno mobilnost v sam prometni sistem, bi bilo potrebno iz 
strani Slovenije uvesti nekaj dodatnih ukrepov za spodbujanje trajnostne mobilnosti. Kot je 
bilo prikazano v prejšnjih poglavjih, Slovenija izvaja nekatere ukrepe in usmeritve na 
področju električne mobilnosti. Vendar so ti ukrepi predpisani iz strani Evropske Unije. 
Slovenija sama za uveljavitev električne mobilnosti ni najbolj samoiniciativna. Prav iz tega 
razloga Slovenija zaostaja v uveljavljanju električne mobilnosti v prometni sistem za ostalimi 
državami članicami Evropske Unije. Kot je videti iz predhodno podanih statističnih podatkov, 
je v Sloveniji registriranih komaj 0,04% električnih avtomobilov od vseh registriranih osebnih 
avtomobilov. 
 
V namen povečanja števila električnih avtomobilov v Sloveniji bi morali uvesti dodatne 
finančne ukrepe. Trenutno Slovenija ponuja finančne ukrepe le za nakup osebnih 
avtomobilov in gradnjo potrebne infrastrukture. Slovenija bi morala uvesti nekatere ukrepe, 
kot jih uporablja Norveška. Če povzamemo njene ukrepe, bi lahko Slovenija iz cestninjenja 
izvzela električne avtomobile ter prav tako iz davka na dodano vrednost. Podjetjem, katera bi 
uporabljala električne avtomobile, bi znižala davke na motorna vozila.  
 
Glede na opravljene raziskave večina javnosti meni, da so za uveljavitev električne mobilnosti 
potrebne prav javne spodbude. Z dobrimi javnimi spodbudami bi v Sloveniji lahko dosegli 






Države po svetu so problem uveljavljanja trajnostne mobilnosti v prometni sistem začele 
reševati na različne načine. Vsem državam je bilo skupno eno. Vse so se osredotočile na 
električno mobilnost. Nekatere države so dale glavni poudarek na inovativne pristope že na 
začetku reševanja problema uveljavljanja električne mobilnosti, ali pa so se usmerile na samo 
proizvodnjo električnih avtomobilov. Na drugi strani so države, ki so na začetku dale 
poudarek pri reševanju problema uveljavljanja električne mobilnosti na spodbude, usmeritve 
in ukrepe nacionalnih vlad. Med njih spada Evropska Unija in posledično tudi Slovenija. 
Iz pregleda uporabljene literature v predhodnih poglavjih je bilo ugotovljeno, da države po 
vsem svetu za reševanje problema uveljavljanja električne mobilnosti v sam prometni sistem, 
uporabljajo podobne finančne spodbude. Med dve glavni finančni spodbudi štejemo 
subvencije, ki jih dodelijo za nakup novega električnega avtomobila in subvencije za 
izgradnjo mreže polnilne infrastrukture. Države spodbujajo uveljavljanje električne mobilnosti 
v prometni sistem na podlagi štirih ključnih akterjev, kateri se med seboj prepletajo. Drug 
brez drugega ne bi morali uspešno spodbujati uveljavljanja električne mobilnosti v prometni 
sistem. Ti akterji so vlada, avtomobilska industrija, elektrogospodarstvo in širša javnost. Vse 
akterje skupaj povezuje glavni akter, to so vlade držav.  
Prav tako so za uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem pomembne raziskave. Ena 
od raziskav je raziskava Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju. Raziskava je bila 
izvedena v šestih državah članicah Evropske Unije. Te države so bile Italija, Španija, Poljska, 
Nemčija, Francija in Velika Britanija. Te države je Evropska Unija izbrala, saj so leto pred 
izvedeno raziskavo pri njih zaznali najvišji porast na novo registriranih konvencionalnih vozil. 
V raziskavi Evropskega modela voznikov v vožnji in parkiranju so se preverjale mobilne 
navade prebivalcev. Prav tako sem v Sloveniji izvedla raziskavo Slovenskega modela 
voznikov v vožnji in parkiranju, katere namen je bil ugotoviti vozne navade Slovencev. Profil 
anketiranih in profil potovalnih navad, kateri je bil ugotovljen pri obdelavi anketnih podatkov 
iz raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju je sledeč: 
- uporabniki avtomobilov so v večini primerov zaposleni, stari od 18 do 34 let in imajo 
opravljeno drugo nižjo stopnjo izobrazbe od diplome ter so doma v velikem kraju. V 
gospodinjstvu imajo na razpolago povprečno dva avtomobila in prav tako v povprečju 
dva različna avtomobila uporabljajo za potovanja; 
 
- avtomobili, katere prebivalci v večini primerov vozijo, imajo ročni menjalnik, stari so 
od 5 do 10 let. Avtomobili uporabljajo bencinski motor, kateri je velikosti od 1301 do 
1600 cc in so po karoserijski obliki limuzine; 
 
- profil potovalnih navad anketiranih je, da anketirani v povprečju opravijo okoli 2,2 
potovanja na dan, namen potovanja je v večini primerov pot domov. Kombinacije 
potovanj katere opravijo so dom – služba – dom. Povprečno naredijo okoli 35 
kilometrov in za potovanje porabijo okoli 37 minut na dan. Avtoceste oziroma hitre 
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ceste v večini primerov ne uporabljajo. Po navadi potuje v enem avtomobilu 1 do 2 
potnika na potovanje in opravijo od 0 do 1 postanek med potovanji. 
Zastavljene hipoteze in njeni rezultati v magistrski nalogi so bili sledeči: 
- Hipoteza 1: Države po svetu so za uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem 
uporabile inovativne pristope, katere lahko Slovenija uporabi kot primer dobre prakse. 
To hipotezo sem potrdila, saj sem po pregledu inovativnih pristopov držav po svetu, katere 
sem med drugim izbrala na podlagi največjega porasta električne mobilnosti, našla ustrezen 
inovativni pristop za Slovenijo. Med najpomembnejše spada promocija, katere v Sloveniji 
primanjkuje. Promocijo lahko Slovenija izvaja s pomočjo finančnih spodbud ali pa s 
promocijo samih električnih avtomobilov. Finančne spodbude lahko izvedejo s pomočjo 
izvzetja cestnega davka za električne avtomobile in davka na dodano vrednost. Druge 
spodbude za uveljavitev električne mobilnosti lahko Slovenija izvede z brezplačnim 
parkiranjem na javnem parkirišču in z brezplačnim javnim polnjenjem. Slovenija lahko ponudi 
brezplačne testne vožnje z električnimi avtomobili in možnost ogleda izobraževalnih 
posnetkov o električnih avtomobilih. Za izboljšanje kakovosti zraka lahko Slovenija uvede 
električne avtobuse, kateri so po raziskavi cenejši po povzetju končnih stroškov od 
avtobusov, ki imajo motor na notranje izgorevanje. Prav tako lahko uvede cono z ultra 
nizkimi emisijami v mestih. Sloveniji bi prišla prav tudi kakšna energetsko varčno četrt, 
katera je povsem osredotočena na električno mobilnost. 
- Hipoteza 2: Slovenija uspešno vključuje kombinacije različnih ukrepov in politik pri 
uveljavljanju električne mobilnosti v prometni sistem. 
To hipotezo sem delno potrdila. Slovenija sicer spodbude in ukrepe Evropske Unije vključuje 
v svoj sistem preko Ministrstva za infrastrukturo, katero izvaja dva glavna programa. To sta 
Strategija za razvoj prometa, katera spodbuja uveljavljanje električne mobilnosti v prometni 
sistem in Operativni program, kateri ponuja finančne spodbude za uveljavljanje trajnostne 
mobilnosti v prometni sistem.  
Finančni ukrepi, katere Slovenija izvaja, so spodbude za nakup električnih avtomobilov in 
financiranje gradnje mreže polnilne infrastrukture, s katero Slovenija spodbuja uveljavljanje 
električne mobilnosti v prometni sistem. Pri tem so ji v pomoč finančna sredstva Evropske 
Unije. Z uveljavitvijo električne mobilnosti bo Slovenija posledično pripomogla k znižanju 
globalnega vpliva onesnaževanja okolja. Vendar Slovenija na podlagi inovativnih pristopov 
zaostaja za ostalimi državami članicami, saj ji primanjkuje samoiniciative. Med inovativnimi 
pristopi lahko zaznamo samo tehnološki napredek pri predelavi konvencionalnega avtomobila 
v električnega in solarni sistem za električne avtomobile. Med njimi je še uvoz najcenejšega 
električnega avtomobila, s katerim je Slovenija zadovoljila potrebe prebivalcev po nižjih 
začetnih stroških električnih avtomobilov. Slovenija pa ne zna sama izkoristiti potencialov ki 




- Hipoteza 3: Trenutno dostopni električni avtomobili na trgu ustrezajo karakteristikam 
slovenskih voznikov v vožnji in parkiranju. 
To hipotezo sem potrdila, saj sem ugotovila, da trenutno dostopni električni avtomobili po 
karakteristikah ustrezajo mobilnim navadam prebivalcev Slovenije po povprečno prevoženih 
kilometrih, času vožnje, času parkiranja in po hitrosti vožnje. Glede na vozne navade 
Slovencev in karakteristike električnih avtomobilov je bilo ugotovljeno, da bi uporabniki 
električnih avtomobilov lahko svoje avtomobile polnili vsak četrti dan. Čas polnjenja jih pri 
tem ne bi oviral, saj povprečno uporabljajo svoj avtomobil za potovanje le okoli 37 minut 
dnevno. Se pravi, da je ostali čas avtomobil nekje parkiran. Prav tako najvišja dosežena 
hitrost električnih avtomobilov ustreza zakonsko določeni najvišji hitrosti v Sloveniji. 
- Hipoteza 4:Rezultati raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in parkiranju so 
primerljivi z evropskimi karakteristikami voznikov v vožnji in parkiranju. 
 
To hipotezo sem delno potrdila. V tej hipotezi sem primerjala raziskavo Slovenskega modela 
voznikov in raziskavo Evropskega modela voznikov vožnji in parkiranju. 
V predhodno opravljeni primerjavi raziskav sem ugotovila, da je Slovenija v nekaterih 
karakteristikah primerljiva s karakteristikami evropskih držav. Te karakteristike so glede 
števila opravljenih potovanj in uporabe parkirišč ter glede najpogostejših opravljenih 
kombinacij potovanj. Predvsem opravljena potovanja in čas parkiranja gre pripisati 
podatkom, da je večina prebivalcev v vseh izbranih državah zaposlenih. 
Rezultati raziskav se razlikujeta v številu povprečno opravljenih kilometrov in po času, ki ga 
prebivalci porabijo za potovanje. V Sloveniji je porabljen čas za potovanja za polovico krajši 
od ostalih izbranih evropskih držav. Prav tako je povprečje opravljenih kilometrov v Sloveniji 
manjše od ostalih izbranih držav. Razlog za to so krajše razdalje, ki jih v Sloveniji 
potrebujemo, da prispemo do cilja. Na razliko v času potovanja še vpliva gostota poseljenosti 
prebivalstva v Sloveniji v primerjavi z izbranimi državami Evropske Unije. 
Po vseh ugotovitvah sem prišla do zaključka, da Slovenija spodbuja uveljavljanje električne 
mobilnosti med prebivalci in upošteva smernice in ukrepe katere jo zavezujejo z uredbo in 
direktivo Evropske Unije. Slovenija prav tako uporablja nekaj finančnih spodbud pri nakupu 
električnih avtomobilov in financira gradnjo polnilne infrastrukture za spodbujanje 
uveljavljanja električne mobilnosti v prometni sistem. Prav tako bi bilo v Sloveniji mogoče 
uvesti električne avtomobile glede na primerjavo karakteristik trenutno dostopnih električnih 
avtomobilov na trgu in potovalnih navad slovenskih voznikov. Vendar Sloveniji za uspešno 
uveljavitev električne mobilnosti v prometni sistem primanjkuje promocije električnih 
avtomobilov, katera uspešno vpliva na javno mnenje in posledično spodbuja uveljavitev 
električne mobilnosti v prometni sistem. 
Cilj magistrske naloge je bil ugotoviti trenutno stanje uveljavljanja električne mobilnosti v 
Evropski Uniji. Ugotoviti ali Slovenija z ukrepi in spodbudami za uveljavitev električne 
mobilnosti sledi Evropski Uniji. Ugotoviti katere inovativne pristope uporabljajo akterji na 
mednarodni ravni za spodbujanje električne mobilnosti med prebivalci in ugotoviti, če 
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karakteristike slovenskih voznikov v vožnji in parkiranju ustrezajo trenutno dostopnim 
električnim avtomobilom na trgu in so primerljive s karakteristikami Evropskih voznikov v 
vožnji in parkiranju. 
Namen magistrske naloge je bil raziskati ključne dejavnike, ki so pomembni za uveljavljanje 
električne mobilnosti in raziskati ukrepe in usmeritve s strani Evropske Unije za spodbujanje 
uveljavljanja električne mobilnosti. Pregledati inovativne pristope držav po svetu za 
uveljavljanje električne mobilnosti in najti primer dobre prakse na mednarodni ravni. Narediti 
raziskavo Slovenskega modela voznikov in rezultate primerjati z že narejeno raziskavo v 
izbranih državah Evropske Unije ter ju med seboj primerjati in podati predlog izboljšav na 
področju električne mobilnosti v Sloveniji na podlagi narejene Evropske raziskave in primeru 
dobre prakse na mednarodni ravni. 
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MOBILNE NAVADE PREBIVALCEV 
 
Sem študentka Fakultete za Upravo v Ljubljani in sem si za magistrsko nalogo izbrala 
raziskavo o mobilnih navadah prebivalcev. Za izdelavo magistrske naloge potrebujem 
izpolnjene ankete, ki bodo ostale anonimne. Naprošam vas, da izpolnite anketo o mobilnih 
navadah, ki je nujno potrebna za izdelavo magistrske naloge. V naprej se vam lepo 
zahvaljujem. 
 
Preden pričnete z izpolnjevanjem vprašalnika, prosim odgovorite na naslednja 
vprašanja: 
 
Menite, da boste v naslednjih 2 dneh, v naslednjem tednu uporabljali avtomobil? (prosim 
obkrožite samo en odgovor) 
 
Da      Ne   
 
V naslednjem tednu boste naprošeni, da izpolnjujete osebni POTOVALNI DNEVNIK, 
neprekinjeno 7 dni zapored. Se strinjate? (prosim obkrožite samo en odgovor) 
 
Da    Ne 
 
Če ste na oba vprašanja odgovorili z Da, lahko nadaljujete na vprašalnik. 
 
Dober dan in dobrodošli v vprašalniku o voznih navadah prebivalcev. Ta raziskava se je 
izvajala v 6 evropskih državah. Njen namen je bil izboljšati kakovost mestnega prevoza, 
okolja in kakovosti življenja ljudi v državi. Veliko ljudi po vsej Evropi je sodelovalo v tej 
raziskavi in bi bila hvaležna, če bi lahko namenili del svojega dragocenega časa, da mi 
podate nekaj informacij o vaših navadah uporabe avtomobila. Podatki, ki jih bom pridobila 
bodo zelo pripomogli k razumevanju, kako izboljšati potovanja z avtomobilom in za izvajanje 
ustreznih politik za izboljšanje kvalitete življenja. 
 
Vprašalnik je razdeljen na dva dela. 
 
V prvem delu vas prosim, da ga izpolnite samo enkrat. Vsebuje nekaj informacij o vas, vaši 




V drugem delu je dnevnik v katerem se vodi, kako uporabljate svoj avtomobil. To poglavje je 
potrebno izpolniti vsak dan, sedem dni zapored, z vsemi vožnjami avtomobila, ki jih boste 
opravili na ta dan. 
 
Hvala za vašo dragoceno pomoč! 
 
PRVI DEL VPRAŠALNIKA 
 
1. Spol (obkrožite samo en odgovor): 
 
moški   ženski 
 
2. Starost (zapišite v prostor na črto)_____ let  
 
3. Imate veljavno vozniško dovoljenje za vožnjo avtomobila, motornega 
kolesa? (obkrožite en ali več odgovorov) 
 
a) Da, za vožnjo avtomobila 
b) Da, za vožnjo motornega kolesa 
c) Ne (Hvala, lahko končate z izpolnjevanjem vprašalnika) 
 
4. Kako bi opisali območje v katerem živite? (obkrožite samo en odgovor) 
 
a) Velemesto 
b) Veliko mesto 
c) Večji kraj 
d) Manjši kraj 
e) Podeželje 
 
5. Izpolnite samo, če ste pri vprašanju številka 5 obkrožili velemesto. 
Živite… (obkrožite samo en odgovor) 
 
a) V centru mesta 
b) Na obrobju mesta 
 
6. Izpolnite samo, če ste pri vprašanju številka 5 obkrožili večji kraj, 
manjši kraj ali podeželje. 
Živite… (obkrožite samo en odgovor) 
 
a) Zelo blizu velikega mesta (v razdalji 10 km) 
b) Blizu velikega mesta (razdalja 11 do 40 km) 





7. Vaša najvišja izobrazba je… (obkrožite samo en odgovor) 
 
a) Diploma ali višja 
b) Druga nižja stopnja izobrazbe 
 
8. Kakšen je vaš socialni status? (obkrožite samo en odgovor) 
 
a) Lastnik podjetja / podjetnik 
b) Registriran samostojni podjetnik 
c) Direktor podjetja  
d) Administrator 
e) Menedžer 
f) Skladiščnik / trgovec / obrtnik 
g) Fizični delavec / kmetijski delavec / kmet 
h) Drugi samozaposleni delavec 
i) Drugi zaposleni delavec 






9. Koliko avtomobilov je trenutno v uporabi v vašem gospodinjstvu? 
Upoštevajte tudi avtomobile, ki so trenutno na popravilu, službena 
vozila,… ki se bodo v naslednjem tednu uporabljala.  (število zapišite na 
črto) 
 
________ (v razponu 1 do 10) 
 
10. Koliko različnih avtomobilov po navadi vozite? Upoštevajte tudi 
avtomobile od sorodnikov, prijateljev, službena vozila, ki jih vozite več 
kot enkrat na mesec. ( število zapišite na črto) 
 
________ (v razponu 1 do 10) 
 
11.  Imate v prihodnosti v planu kupiti nov avtomobil? (obkrožite samo en 
odgovor) 
 
a) Da, v naslednjem tednu 
b) Da, v naslednjih 6 mesecih 
c) Da, v naslednjem letu ali dveh 






Sedaj potrebujem nekaj podatkov o avtomobilu, ki ga po navadi vozite. Prosim 
izpolnite tip, model, velikost motorja in starost vašega avtomobila v spodnji 
tabeli. V stolpcu odgovor zapišite za vsako zaporedno vprašanje številko vašega 
odgovora. 
 
Lahko opišete avtomobil, ki ga po navadi vozite? 
 
Zaporedno vprašanje Koda Avtomobil 1 Odgovor 
1 Karoserijska izvedba 
1  terensko vozilo 
2  limuzina 
3  kombinirana limuzina 
4  karavan 
5  kupe 
6  kabriolet 
7  enoprostorec 
 
2 Gorivo 
1   bencin 
2   dizel 
3   LPG 
4   CNG 
5   hibrid 
6   električni 
7   ostalo 
 
3 Velikost motorja 
1   <1000 cc 
2   1001-1300 cc 
3   1301 – 1600 cc 
4   1601 – 2000 cc 
5   > 2000cc 
6   ne vem 
 
4 Starost 
1   manj kot 1 leto 
2   1-2- leti 
3   3-4 leta 
4   5-6- let 
5   6- 10 let 
6   > 10 let 
 
5 Tip menjalnika 
1   avtomatski 
2   ročni 
 
6 Lastništvo 
1   jaz sem lastnik 
2   sorodniki/ prijatelji 




DRUGI DEL VPRAŠALNIKA  
 
To poglavje vsebuje POTOVALNI DNEVNIK, za katerega smo vas prosili za beleženje vseh 
avtomobilskih potovanj (brez voženj z avtobusom, vlakom, podzemno itd). za vsako 
potovanje navedite zahtevane informacije.  
 




Potovanje z avtomobilom je opredeljeno kot pot od izhodišče do cilja, dokler avtomobil ni 
parkiran več kot 10 minut. Krajši postanki ne predstavljajo novega potovanja. Na primer: 
Od doma ste se peljali do bližnje kavarne in tam parkirali avtomobil za 15 minut in ste se 
nato odpeljali do službe. To predstavlja dve potovanji: od doma do kavarne in nato iz 
kavarne do službe. Če ste šli od doma in se ustavili pri šoli za 5 minut, da ste oddali otroka v 
šolo in se nato odpeljali v službo. To je ena pot: od doma do pisarne. 
OPOMBA: v primeru dolgih voženj, v katerih vozite del poti vi in del poti nekdo drug, se 
štejejo kot ena pot. 
 
DAN 1 (ne pozabite, vsak dan mora biti zabeležen: 
ponedeljek/torek/sreda/četrtek/petek/sobota/nedelja) 
 








g) Nedelja  
 
2. Koliko potovanj ste danes opravili z avtomobilom? (zapišite na črto) 
 
_________ (od 1 do 20) 
 
3  Za vsako opravljeno potovanje zapišite potrebne informacije. 
 
Potovanje Uporaba avtomobila 
Potovanja 
 







1  pot v službo/ šolo 
2  služba / službena pot 
3  osebna pot 
4  obisk prijatelja/ 
sorodnikov 
5  nakupovanje 
6  rekreacija 
7  spremstvo 
8  pot domov 
9  drugo 




1  doma 
2  sorodniki / prijatelji 
3  služba / šola 







4  nakupovanje 
5  javna/ privatna 
pisarna 
6  javen kraj 
(gledališče, kopališče) 
7  Parkiraj in se odpelji 
parkirišče 







1  označeno parkirišče 
ob cestišču 
2  neoznačeno 
parkirišče ob cestišču 
3  na dovozu 
4  službeno parkirišče 
5  privatno parkirišče 
na prostem 
6  javno parkirišče na 
prostem 
7  privatna garaža 
8  javna garaža 
9  park andr ide 
parkirišče 
10 parkirni prostor 
doma 
11 garaža doma 
          
Prostor 
prihoda 
1  dom 
2  sorodniki / prijatelji 
3  služba / šola 
4  nakupovanje 
5  javna/ privatna 
pisarna 
6  javen kraj 
(gledališče, kopališče) 
7  Parkiraj in se odpelji 
parkirišče 
8  drugo 
          
Opravljeni 
kilometri 
zapišite v kilometrih           
Čas 
potovanja 
zapišite v minutah           
Število 
postankov 
postanki krajši od 10 
minut 
          
Število 
potnikov 
število potnikov na 
potovanje 




izpolnite v primeru, če 




3 nisem dosegel te 
razdalje 




Priloga 2: Zbrani rezultati raziskave Slovenskega modela voznikov v vožnji in 
parkiranju prikazanih grafov po tabelah. 
Tabela grafa številka 1 
 
spol prebivalstvo anketirani 
moški 49,16% 48,28% 
ženski 50,84% 51,72% 
skupaj 100% 100% 
 
Tabela grafa številka 2 
 
starost  prebivalci Slovenije anketirani 
18 - 34 24,49% 42,07% 
35 - 54 35,94% 32,41% 
55 in več 39,57% 25,52% 
skupaj 100% 100% 
 
Tabela grafa številka 3 
 
izobrazba prebivalstvo Slovenije anketirani 
diploma ali višja 44,06% 44,83% 
druga nižja stopnja 55,94% 55,17% 
skupaj 100% 100% 
 
Tabela grafa številka 4 
 
socialni status frekvenca delež moški ženski 
lastnik podjetja/podjetnik 0 0,00% 0% 0% 
registriran samostojni podjetnik 15 10,34% 6,90% 3,44% 
direktor podjetja 0 0% 0% 0% 
administrator 4 2,76% 0% 2,76% 
menedžer 0 0% 0% 0% 
Skladiščnik/trgovec/obrtnik 19 13,10% 6,20% 6,90% 
fizični delavec/kmetijski delavec 6 4,41% 4,41% 0% 
drugi samozaposleni delavec 2 1,38% 1,38% 0% 
drugi zaposleni delavec 54 37,24% 15,86% 21,38% 
učitelj/predavatelj 20 13,80% 2,76% 11,04% 
študent 16 11,03% 6,21% 4,82% 
gospodinja 0 0% 0% 0% 
upokojen 3 2,07% 2,07% 0% 




Tabela grafa številka 5 
 
območje bivanja frekvenca delež moški ženski 
velemesto 0 0% 0% 0% 
veliko mesto 79 54,48% 22,07% 32,41% 
večji kraj 27 18,62% 9,66% 8,97% 
manjši kraj 34 23,45% 13,97% 9,50% 
podeželje 5 3,45% 2,76% 0,69% 
 




veliki kraj manjši kraj podeželje 
do 10 km 0% 13,64% 1,51% 
od 11 do 40 km 21,21% 24,24% 6,06% 
nad 41 km 19,70% 13,64% 0% 
 




frekvenca delež moški ženske 
avtomobil 145 100% 51,72% 48,28% 
motorno kolo 33 22,76% 21,38 1,38 
nimam 0 0% 0% 0% 
 
Tabela grafa številka 8 
 
število avtomobilov v gospodinjstvu delež v 
gospodinjstvu 
v uporabi delež v 
uporabi 
1 27 18,62% 41 28,27% 
2 63 43,45% 72 49,66% 
3 38 26,21% 22 15,17% 
4 13 8,96% 8 5,52% 
5 4 2,76% 2 1,38% 
skupaj 145 100% 145 100% 
 
Tabela grafa številka 9 
 
nakup avtomobila frekvenca delež moški ženski 
naslednjem tednu 0 0% 0% 0% 
naslednjih 6 mesecih 15 10,34% 7,59% 2,75% 
naslednjem 1 ali 2 20 13,80% 7,59% 6,21% 
93 
 
naslednjih 3 do 5 let 76 52,41% 23,45% 28,96% 
ne 34 23,45% 9,66% 13,79% 
 
Tabela grafa številka 10 
 
gorivo frekvenca delež 
bencin 88 61% 
dizel 57 39% 
LPG 0 0% 
CNG 0 0% 
hibrid 0 0% 
električni 0 0% 
 
Tabela grafa številka 11 
 
velikost motorja frekvenca delež bencin dizel  
< 1000 cc 5 3,45% 3,45% 0% 
1001 - 1300 cc 16 11,03% 11,03% 0% 
1301 - 1600 cc 57 39,31% 20,00% 19,31% 
1601 - 2000 cc 30 20,69% 7,59% 13,10% 
> 2000 cc 3 2,07% 0,69% 1,38% 
ne vem 34 23,45% 17,93% 5,52% 
 
 
Tabela grafa številka 12 
 
starost vozila frekvenca delež  moški ženski 
manj kot 1 leto 3 2,07% 2,07% 0% 
1 - 2 leti 10 6,90% 4,13% 2,77% 
3 -4 leta 16 11,03% 4,83% 6,20% 
5 - 6 let 52 35,86% 19,31% 16,55% 
6 - 10 let 47 32,41% 8,96% 23,45% 
več kot 10 let 17 11,73% 8,96% 2,77% 
 
Tabela grafa številka 13 
 
tip menjalnika frekvenca delež bencin dizel 
avtomatski 6 4,14 0,69% 3,45% 












lastnik 119 82,07% 
sorodniki / prijatelji 22 15,17% 
službeno 4 2,76% 
 
Tabela grafa številka 15 
karoserijska izvedba frekvenca delež bencin dizel 
SUV/terensko vozilo 4 2,75% 2,07% 0,68% 
limuzina 52 35,86% 24,14% 11,72% 
kombilimuzina 36 24,83% 13,79% 11,04% 
karavan 35 24,15% 15,86% 8,29% 
kupe 3 2,07% 2,07% 0% 
kabriolet 0 0% 0% 0% 
enoprostorec 15 10,35% 2,75% 7,60% 
 
Tabela grafa številka 16 
potovanja ponedeljek torek sreda četrtek petek sobota nedelja 
povprečje  2,4 2,2 2,4 2,4 3,2 1,8 1,1 
 
Tabela graf številka 17 
namen 
potovanja 
ponedeljek torek sreda četrtek petek sobota nedelja 
osebna 27,59% 22,36% 29,18% 25,78% 29,66% 40,68% 42,86 
službena 34,77% 37,58% 31,16% 35,69% 33,86% 28,90% 31,16% 
pot domov 37,64% 40,06% 39,66% 38,53% 36,48% 30,42% 25,98% 
 
Tabela grafa številka 18 
kilometri na 
potovanje 
ponedeljek torek sreda četrtek petek sobota nedelja 













ponedeljek torek sreda četrtek petek sobota nedelja 
povprečje 18,1 19,3 15,9 16,8 17,8 14,5 14,2 
 
Tabela grafa številka 20 
parkirišče pon - pet sobota nedelja 
označeno parkirišče ob 
cestišču 
25,10% 16,55% 14,48% 
neoznačeno parkirišče ob 
cestišču 
3,59% 0% 0% 
parkirni prostor doma 10,62% 46,21% 51,73% 
javno parkirišče/garaža 47,44% 33,79% 33,79% 
privatno parkirišče/garaža 3,31% 0,69% 0% 
službeno parkirišče 9,93% 2,76% 0% 
 
Tabela grafa številka 21 
kombinacije potovanj povprečje 
dom - služba - dom 22,52% 
dom - obisk - dom 7,82% 
dom - osebna pot - 
dom 
14,50% 






















0,5 0,1 0,5 0 0 0 
število 
potnikov 






Tabela grafa številka 23 
Avtocesta/hitra cesta pon-pet sobota nedelja 
da 21,30% 11,00% 4,80% 
ne 13,90% 6,90% 2,00% 
nisem dosegel razdalje 64,85% 82,10% 93,20% 
 
Tabela grafa 24 
 
potovanja ponedeljek torek sreda četrtek petek sobota nedelja 
Slovenija 2,4  2,2 2,4 2,4 3,2 1,8 1,1 
Francija 2,8 2,9 3 2,9 3 2,8 2,3 
Nemčija 2,5 2,5 2,5 2,6 2,7 2,4 2,1 
Italija 2,7 2,6 2,6 3,1 2,9 2,6 2,3 
Poljska 2,3 2,5 2,5 2,6 3,2 2,3 2,1 
Španija 2,4 2,3 2,3 2,5 2,6 2,2 2 
Velika Britanija 2,6 2,6 2,6 2,7 2,6 2,6 2,4 
 
Tabela grafa številka 25 
 
kilometri ponedeljek torek sreda četrtek petek sobota nedelja 
Slovenija 43 40 36 39 55 24 13 
Francija 53 52 54 57 58 59 59 
Nemčija 56 54 50 53 54 56 59 
Italija 53 52 51 50 50 54 55 
Poljska 80 80 79 84 86 84 81 
Španija 71 70 75 72 74 82 81 
Velika Britanija 39 40 42 42 40 39 40 
 
Tabela grafa številka 26 
 
čas ponedeljek torek sreda četrtek petek sobota nedelja 
Slovenija 0,7 0,7 0,65 0,65 0,95 0,45 0,3 
Francija 1,25 1,25 1,3 1,35 1,35 1,35 1,3 
Nemčija 1,1 1,1 1 1,2 1,2 1,25 1,25 
Italija 1,15 1,15 1,2 1,2 1,2 1,25 1,25 
Poljska 1,65 1,65 1,65 1,9 1,96 1,75 1,7 
Španija 1,45 1,5 1,55 1,55 1,55 1,6 1,55 




























3% 38% 27% 29% 22% 22% 17% 
službeno 
parkirišče 
10% 3% 19% 9% 6% 6% 11% 
neoznačeno 
parkirišče 
4% 10% 5% 20% 2% 11% 38% 
označeno 
parkirišče 
25% 10% 18% 12% 28% 36% 3% 
 


















23% 28% 36% 32% 24% 27% 31% 
dom - obisk 
- dom 
8% 8% 8% 13% 8% 11% 12% 
dom - 
osebna pot - 
dom 
15% 7% 11% 8% 8% 9% 6% 
dom - 
nakupovanj
e - dom 
6% 6% 9% 8% 8% 7% 13% 
ostalo 48% 51% 36% 39% 52% 46% 38% 
 
